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MOSAICO 


Lo mismo de siempre. 


Ls mutaciones, bruscas y radicales, esca- 
samente podrán registrarse en la Historia 
Natural como sistema evolutivo, pero quizá 
se presenten aun más raramente en la His- 
toria Universal, a pesar de todos los intentos 
revolucionarios, ¿Cuántos pasos hacia de- 
lante y hacia atrás se dan para avanzar tan 
solo uno? Cada época tiene sus problemas 
sociales e internacionales que, cuando pare- 
cen solucionados, vuelven a presentarse has- 
ta la saciedad. 


Cualquier lector de periódicos cree leer 
novedades cada día, pero éstas son muy re- 
lativas. Actualmente siempre se encontrará, 
relterativamente, con estos temas: la insos- 
tenible situación en Oriente Medio, guerra 
de Indochina y (acaso, miniguerra en el 
Tchad) ; desasosiego en Iberoamérica, desór- 
denes raciales, revueltas nacionalistas (espe- 
cialmente en Irlanda y Canadá, pero circuns- 
. tancialmente en Bélgica, Italia, como tam- 
bién en diversos países de Africa y Asia); 
algaradas estudiantiles y golpes de mano de 
activistas (independientes o sincrónicos) ; se- 
cuestros en tierra y aire, conferencias y con- 
versaciones de paz y cumbres donde se ali- 
nean hasta los no alineados; avances y re- 
trocesos de las superpotencias en sus respec- 
tivas esferas (o semiesferas) de influencia, 
comentarios sobre las relaciones chino-sovié- 
ticas (tumultuosas, como en todas las unio- 
nes irregulares, aunque pretendan unirles 
ciertas afinidades), y, claro está, los inter- 
minables y ambiciosos programas espaciales. 
Aunque cuando menos se piensa salta la lie- 
bre, las soluciones suelen ser transitorias, Si 
al menos pudiéramos ver “el otro lado de 
la colina”... Como dijo un poeta: “¿Quién 
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MUNDIAL 


Por V. M. B. 


sabe el revés de cada hora? Cuántas veces 
la aurora estaba tras un monte”, etc. Cierto 
que ahora los aviones-espía permiten ver no 
sólo lo que hay detrás de la colina y hasta 
en los patios de las cancillerías, pero única- 
mente con la mirada física de los rayos in- 
frarrojos. Además, en aquellos patios ya no 
hay “ropa tendida” desde que para lavar la 
ropa sucia se emplean lavadoras con pro: 
grama automático (los ideológicos ya no son 
de fiar), cuyo secreto es celosamente guar- 
dado, 


En fin, lo más probable es que el mundo 
siga rodando de modo parecido a como lo 
venía haciendo. La inercia, ¡es “mucha iner- 
cia”! Y una vez rendido nuestro tradicional 
tributo a Perogrullo, pasemos a comentar 
los acontecimientos acaecidos durante el mes. 


El hábito del secuestro. 


El secuestro se ha practicado en todos los 
tiempos. En ocasiones, como medio de vida, 
en otros como instrumento de presión po- 
lítica, Pero sólo en los tiempos que vivimos 
se ha convertido en hábito, 


En muchos casos, la droga que ha impul- 
sado a cometer el acto es la publicidad (ya 
sea como estimulante o como premio). El 
psiquiatra norteamericano David Hubbard 
ha conseguido hacer un retrato-robot (des- 
graciadamente no traducido en .facciones 
físicas) del secuestrador de aviones. Según 
él, todos los secuestradores son enfermos 
mentales y padecen problemas de índole se- 
xual (generalmente, impotencia). En su ma- 
yor parte son víctimas de una infancia des- 
graciada. Un 40 % desearian ser astronautas, 
por lo que la mayoría de los secuestros se 


efectúan durante el proceso de: las hazañas 


de los verdaderos navegantes Jel espacio, o 
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a raíz de la publicación de aquellas. En su 
dualidad de héroes-víctimas, no les asusta la 
amenaza de prisión, pero si supiesen que fra- 
casarían, no intentarían la aventura. 

Lo cierto es que los secuestros siguen re- 
pitiéndose y, aunque por “ahora su: número 
se mantiene dentro de las tres cifras, pronto 
saltará a las cuatro si no se ataja radicalmen- 
te el problema. Las propuestas para ello se 
multiplican y, entre las últimas, recordemos 

que los representantes de España en la ONU 
“y en.la Unión Interplanetaria han pedido 
la despolitización del hecho y la extradición 
de los secuestradores a los países de origen 
de los aviones o de las compañías aéreas. 
Los pilotos americanos han sugerido la abs- 
tención: de servicio a los aeropuertos situa- 
dos en “países que no garanticen ciertas me- 
didas de seguridad (registro de personas, 
equipajes y correo; etc.). En algunos aero- 
puertos de Suiza se han establecido guarni- 
ciones autorizadas para recurrir a la fuerza 
en determinadas circunstancias, aunque con 
respecto a los vuelos, la Federación Inter- 
nacional «de Pilotos Civiles se ha declarado 
contraria a la presencia de guardias:armados 
en las cabinas del pasaje. No relacionaremos 
otras medidas ya comentadas en esta sección. 
Realmente ninguna de las aplicadas hasta 
ahora ha logrado extirpar la epidemia, aun- 
que su expansión sevhaya reducido, 
“ “El secuestro aéreó! más lamiéntable, ocurri- 
do recientemente, ocasionó la muerte a una 
azafata y heridas graves a dos tripulantes, 
cuando dos judíos soviéticos desviaron un 
“Antonov 24” a Turquía. Los secuestradores 
fueron finalmente puestos en libertad, como 
refugiados políticos, a pesar de las protestas 
soviéticas. Y no ha faltado quien achacase a 
maniobra de presión: (para lograr la extradi- 
ción de aquéllos) lo sucedido con un -U-8 
“Breechcraft” «sobre Leninaken (Armenia), 
“aeródromo situado en las inmediaciones de 
la frontera' rúsó-turca, «Según una versión, 
un tanto “vernista”, el avión, en el que, ade- 
más del. piloto, viajaban dos generales de la 
misión norteamericana y un coronel turco, 
enlace con la misma, fue desviado con un 
tfucaje electrónico: Imiitando con creciente 
intensidad las señales trarismisoras del aeró- 
'droma de Kars, el aparato habría sido con- 
ducido' hacia Leninaken “siendo obligado a 
tomar tierra por los cazas. rusos. La versión 
soviética es que el U-8 atravesó paladina- 
méñté la! frontera" ya-que el cielo despejado 
no justificaba la cónfusión. El caso' es que 
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también los ocupantes de este aparato, inclui- 
do el coronel turco, fueron puestos en liber- 
tad. 

El impacto de los secuestros no es de to- 
dos modos el que ha impuesto un aumento 
de tarifas en,bloque. La Lufthansa las eleva 
en un 12 %, en Europa (sin que afecte a 
España). La Asociación Internacional del 
Transporte Aéreo (IATA) ha aprobado un 
aumento de más del 5 % en las tarifas trans- 
atlánticas. Esta medida no animará cierta- 
mente a ocupar el 50 % de las plazas que 
como promedio, quedan ahora sin cubrir; 
ni favorecerá la competición con las com- 
pañías de vuelos “charter” que—<on gastos 
fijos mucho menores—actúan a pleno rendi- 
miento en las líneas de mayor afluencia de 
pasajeros, desentendiéndose de las poco 
rentables. 


¿Una pacífica brisa? 


El frente vietnamita se mantiene relativa- 
mente tranquilo, aunque esto. no deja ociosos 
a los aviadores del Sur que acuden frecuen- 
temente en apoyo de la menguada aviación 
camboyana con bombarderos “Cessna A-37*, 
“Skyraiders A-1” y transportes C-119 (mo- 
dificados para actuar en ataques de cerco y 


dotados de minicañones de 7,62) ; además de 


cazas F-5 “Freedom”. 

El experto Douglas Pike declaró reciente- 
mente en Madrid que, aunque la guerra 
dure otros 10 años, los combates serán cada 
vez más débiles y la contienda.se extinguirá 
lentamente, ya que el Vietcong, con. el man- 
do dividido, sinrecursos, con. escasez de. hom- 
bres y éstos con la moral decaida no puede 
aguantar indefinidamente. Es posible; sólo 
posible... 

“En Oriente Medio la tregua inestable pa- 
rece prolongarse por otros tres meses y la 
federación entre Egipto, Libia y Sudán, aun- 
que pueda suponer en el futuro motivo de 
preocupaciones- militares para Israel, parece 


“ imponer un lógico compás de espera ante una 


estructuración de tal envergadura. En el 
frente oriental aún no se pueden imaginar 
las consecuencias que para el Rey Hussein 
puede tener este hecho, así como las prome- 
sas de ayuda a los guerrilleros por la fla- 
mante Federación y el golpe militar' anti- 
soviético en Siria, ; 

- La' posición del mundo occidental hacia 
los regímenes "comunistas está: variando con 
ciérta celeridad, al mismo tiempo que se dul- 
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cifican las relaciones entre éstos. Y así, mien- 
tras varias naciones libres ofrecen a China 
Continental su padrinazgo en la ONU, con 
exclusión de la Nacionalista (o tomando 
buena nota de que Formosa es parte inte- 
grante de la Gran China), entre los comen- 
taristas norteamericanos se abre paso la tesis 
de las dos Chinas o en todo caso se admite 
que Formosa lleve exclusivamente este nom- 
bre. - 
Albania y Bélgica deciden intercambiar 
embajadores después de ignorarse durante 
un cuarto de siglo. Suslof envía una delega- 
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vuelvan a este y otros países comunistas. 
¿Habrán meditado sus dirigentes sobre 
aquella frase atribuida a Stalín?: EY cuán- 
tas Divisiones tiene el Papa?”. 

El ingreso de la China: Popular en la' ONU 
iría seguramente aparejado con la adjudica- 
ción de un puesto de miembro permanente 
en el Consejo de Seguridad de la Organiza- 
ción, con el correspondiente derecho al veto. 
Lo que, en caso de unirse a Rusia en el uso 
y abuso de esa prebenda, los permitiría esta- 
blecer una estrategia quizá inflexible. Por 
otra parte, si prevalece la teoría de las 





El aumento de las tarifas no antmará el tráfico aéreo de pasajeros. : * 


ción comercial a China y declara que seguirá 
la normalización de relaciones. Rumanía se 
inclina cada vez más a un neutralismo de 
tipo yugoeslavo sin que nadie se oponga 
visiblemente.. 

En el Vaticano, que cuenta con embajado- 
res en Cuba y en la “plurinacional y pluri- 
confesional” Yugoeslavia, se recibe la visita 
de Gromyko. El anuncio de la visita de 
Paulo VI al Lejano Oriente y Oceanía, sin 
pararse en Vietnam, pero visitando Hong- 
Kong, al borde'de la China continental, ha 
dado pábulo a rumores sobre posibles con- 
tactos para que “las fuerzas del Vaticano” 


naciones «desdobladas», ¡supondría el in= 
greso de las dos Alemanias, las dos Co- 
reas y los “dos: Vietnam? Sólo el tiempo 
—puesto que ninguna de aquellas .deci- 
siones está aún madura=—puede decirnos 
las consecuencias de esta apertura .en la 
inscripción de nuevos socios en el: gran 
club de-naciones que, según la tan recor: 
dada frase de Churchill, «no “fue creado 
para conseguirnos “el. paraíso, sino para 
librarnos' del infierno». ¿Surgirán nuevas 
complicaciones o podremos - dedicarnos 
pacíficamente, como el Smiley de Mark 
Twain, -á apostar a las.ranas saltadoras? 
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Actualmente hay unas ranas que dejan 
chiquita a aquella famosa del distrito de 
Calaveras. Estas proceden de las islas 
Wallops, en Virginta, o por lo menos des- 
de allí las ha lanzado la NASA. Su mi- 
sión no es, como puede suponerse, la de 
realizar tan grandes brincos que las per- 
mita quedar satelizadas. Concretamente, 
es la de comprobar los efectos que el va- 
cio produce en el sistema auditivo de los 
astronautas y es de esperar que no les 
rompa el tímpano uno de los antisatélites 
de protección que se dedican a ensayar 
los soviéticos. 


Porque el espacio aéreo, si merece los 
honores de la exploración, exige también 
las atenciones de la vigilancia computada. 


Paralelamente a sus propias labores de 
vigilancia y aprovechando la relativa tran- 
quilidad del momento, los Estados Uni- 
dos continúan la reducción de sus fuer- 
zas armadas, que han «adelgazado» en 
medio millón de hombres desde el año 
pasado, aunque aún cuentan con cerca de 
tres millones. Para compensar prudente- 
mente la retirada impuesta por esta re- 
ducción de efectivos, han acuñado un nue- 
vo concepto logístico que se basa, y uste- 
des perdonen, en las «bases desnudas». 
Es decir, bases en las que sólo existe la 
pista, una zona de aparcamiento y rodaje... 
y agua. El resto se lleva en «containers». 
Gracias a este recurso logístico, los avio- 
nes del Mando Aéreo Táctico pueden en- 
trar en acción, en un plazo de setenta y 
dos horas, en cualquiera de las 1.000 a 
1.400 bases que se calcula (según las in- 
formaciones periodísticas) que podrían 
establecer en el globo. O en todas las que 
interesase hacerlo. 


Tampoco, en esta pausa, se duermen 
los israelíes sobre los laureles. El primer 
avión de combate de fabricación nacional, 
el «Supermirage», ha volado ya en prue- 
bas. «Se dice» que está basado en planos 
franceses del Mirage sustraídos por un 
aprovechado ingeniero suizo, que obtuvo 
por ellos 200.000 dólares. Los cotillas de 
la alta sotiedad aeronáutica mufmuran 
que el tal Supermystere no es siquiera un 
bastardo franco-israelí, sino el fruto ase- 
xuado de la unión, no menos ilegítima, 
del Mystere 3-C con el Phantom F-4. 
Vaya usted a saber. También se murmuró 
mucho del «Concordof». A lo mejor, nada 
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es verdad; aunque cuando el río suena... 

Si este avión es un plagio, más o me- 
nos disimulado, el aparato que, en cam- 
bio, ofrece una línea original es el Aero- 
dyne de Alexander Lippisch. Como es sa- 
bido, este avión de despegue vertical, sin 
alas, del que se anuncia un mayor rendi- 
miento y velocidad que el de un helicóp- 
tero clásico, efectuará su primer vuelo 
hacia fines del presente año. Su empleo 
puede ahorrar pistas civiles, pero no cabe 
duda de que permitiría sorprendentes apli- 
caciones militares. 


También sigue hablándose, en el cielo 
de la paz, de los mismos perros con dis- 
tintos collares, porque no es cosa de aban- 
donar a los ejemplares super-raza conse- 
guidos a fuerza de selección. Las pruebas 
del Concorde 002 provocan protestas de 


los vecinos por su «bang» supersónico 


(«peor que el estrépito de un bombar- 
deo»), por lo que sus fabricantes han te- 
nido que prometer que la próxima ver- 
sión será más silenciosa. 


Y ya puestos a comentar sobre aviones, 
la Boeing, que este año fabrica mensual- 


«mente 7 Jumbos, reducirá la producción 


a 5, posiblemente de mayor carga, durante 
los meses del año próximo. También, al- 
gún S. R. o de autonomía reducida. Para 
un futuro no lejano, se dedicará a pro- 
yectar su nuevo monstruo, capaz para 740 
viajeros. Mientras que Inglaterra duda 
entre unirse a Francia, Alemania Federal 
y Holanda en la financiación del «aero- 
bús» A-300-B (a pesar de que hace ya 
dos años que abandonó a la: criatura a 
las puertas de Hawker-Siddeley) o ayu- 
dar sustanciosamente a la BAC para que 
realice un proyecto más puramente bri- 
tánico: el 3-11 o Three-Eleven, que tam- 
poco es moco de pavo en cuanto a espe- 
cificaciones y performances. (Y seguimos 
destrozando el idioma ajeno y el nuestro.) 


En fin, que, a pesar de que tanto se 
habla de las dificultades de la industria 
aeronáutica, cada vez hay—naturalmen- 
te—más aviones y de mayor potencia en 
el aire. Lo exigen las necesidades tanto 
de la paz como de la guerra, A los «fans» 
de la aeronáutica no los desagrada este 
concierto de estampidos sónicos. Pero hay 
que reconocer que quizá haya que subir 
aún más las tarifas. Alguien tiene que pagar 
los vidrios rotos. 
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Sisi todos los indicios, el primer combate 
terrestre entre hombres armados, ha debido 
ser tan antiguo como la misma raza humana. 
- Al principio del Génesis, bien pocos versículos 
más allá de la creación del hombre, se descri- 
be el más antiguo combate con arma blanca, 
aunque cesta fuese tan elemental como la 
quijada dei asno en manos de Caín. 


Probablemente, aunque en este caso ni la 
Biblia ni el Gilgames nos dicen nada al res- 
pecto, pocas años debieron transcurrir hasta 
que sucedió la primera batalla naval de la 
Historia. Quizá fueron simplemente unas 
primitivas armas arrojadizas que se lanzaron 
a la piragua del enemigo con intenciones béli- 
cas, O el primer abordaje prehistórico de 
tronco a tronco de los que flotaban en cual- 
quier río de las selvas centroafricanas. 


Sin embargo, la Historia, ha tenido que 
esperar pacientemente el transcurso de'“mu- 
chos siglos, para contemplar el advenimien- 
to del combate aéreo: La batalla, en el últi- 
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Por RAFAEL DE MADARIAGA 
Capitán de Aviación (S. V.) 


He must fall, remember Ball 


(Lema de un piloto de caza inglés en 1918). 


mo, por ahora, de los medios naturales que 
el hombre ha utilizado a través de los tiempos, 
para presionar y dominar a sus enemigos. 


Y bien claro está que no será el último 
tipo de conflicto armado que surja en el seno 
de un medio ambiente distinto del habitual. 
Ya está al alcance del hombre un nuevo y 
vasto campo para su experiencia agresiva: El 
espacio. Porque si bien las intenciones pacifi-. 
cas en general parecen haber progresado 
hasta el punto de crearse un Derecho Espacial 
Internacional, no menores esperanzas de paz 
duradera, abrigaban tantos sesudos varones 
firmantes de tratados pacíficos en el pasado, 
de los cuales ha dado buena cuenta la historia 
bélica de la Humanidad. 


Introducción. 
Leyendo uno de esos libros—<l del General 


René Chambe—<qque tantas emociones susci- 
tan en el buen aficionado a estos temas, nos 
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hemos tropezado con una frase que ha mo- 


tivado este modesto trabajo sobre la evolu- - 


ción del combate aéreo a través de los años. 
Dice el General Chambe recordando sus tiem- 
pos de cazador en los “Morane Parasol” de 
finales de 1914, que los pilotos de hoy día 
se han convertido en “aprietabotones”, que 
su unica misión es pulsar unos interruptores 


y que todo se realiza automáticamente. Es el - 


viejo concepto de que todo lo pasado fue 
mejor, aplicado a la técnica del combate aé- 
reo. Pero afortunadamente ¡qué equivoca- 
da idea! 


Si bien es cierto que el piloto de caza de 
hoy aprieta más botones que antes, que cuen- 
ta con más medios para que su arma sea 
eficaz, sigue siendo no menos cierto que la 
mayoría «le esos medios puestos a su alcance 
sólo sirven para “volar” el avión, porque a 
la hora de intentar ponerse a la cola del ene- 
migo, sigue contando con lo mismo: sus 
manos, sus ojos, su cabeza, corazón y nada 
más. Los elementos básicos para conseguir 
ponerse a “las seis”del contrario, sigue sién- 
de la palanca, los pedales y el motor, por 
más que estos tres mandos se hayari sofistica- 
do un tanto, pasando la palanca de control, 
de ser un bastón con un interruptor de mag- 
netos, a ser un sólido bloque de baquelita 
con seis o siete botones, los pedales del pa- 
lonier a ser reglables y el motor a tener quince 
o veinte mil libras de empuje. Por lo demás, 
continúa siendo el hombre, perfectamente 
acoplado con su máquina, el que pone en 
tensión todas sus facultades para lograr una 
posición que le permita derribar al contrario. 
Y quisieramos ser lo suficientemente convin- 
centes como para dejar bien. sentado que si 
el piloto del “Spad” o del “Albatros”, lucha- 
ba con el aire batiendo en su carga y el humo 
del aceite y de la pólvora ennegreciendo sus 
gafas, el que tripula hoy día un caza super- 
sónico lo hace no menos contra los “Gs” que 
si complicado equipo no logra nunca dismi- 
nuir, con la máscara aprisionada contra la 
cara y el sudor cayéndole en los ojos en el 
momento más. decisivo del combate. 


La máquina ha variado, El avión de caza 
se ha ido complicando y sus sistemas son cada 
vez más elaborados. Gracias a sus modernos 
instrumentos ya: no se queda en el suelo los 
días en que llueve o la visibilidad es casi 
nula, sino que sale al aire y cruzando los diez 
o quince mil pies de mal tiempo, puede inter- 
ceptar y combatir al enemigo en cualquier 
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hora y condición, y recuperarse con seguridad 
en una base propia, sin temer los azares de 
un campo encharcado o de una pista cenagosa, 


Frente a la enorme variación que ha sufri- 
do el avión de caza en estos cincuenta años, 
las características de un buen piloto capaz de 
perseguir y derribar al contrario, siguen sien- 
do las mismas: Vista rápida y certera, gran 
capacidad y rapidez de juicio, reacciones ins- 
tantáneas y, sobre todo, el espíritu de agresi- 
vidad que debe poseer todo cazador, y que es 
el que le lleva a perseguir y atacar al contra- 
rio y le hace desear cada momento. 


«Sabres» contra «Migs». 


Al comenzar la guerra en Corea en junio.' 
de 1950, los primeros combates aéreos fue- 
ron mantenidos entre los F-82 “Twin Mus- 
tang” y F-80 americanos, y los escasos 11-10 


y Yak-9 de los nortecoreanos enviados a 


atacar el aeródromo de Kimpo. 


Los derribos iniciales efectuados por avio- 
nes a reacción americanos, los proporcionaron 
los ya mencionados F-80C “Shooting Star”, 
que durante los más tempranos días de la 
guerra, fueron los únicos cazas reactores 
utilizados. 

A finales del año, apareció por primera 
vez al sur del Yalú una formación de “Mig- 
15”, El primer combate entre cazas a reac- 
ción por ambos bandos, tuvo lugar en el mes 
de noviembre. Cuatro F-80 americanos se 
enfrentaron con otros tantos “Migs” que ha- 
bian cruzado la frontera. El último de éstos 
fue derribado por un piloto que le siguió 
hasta más allá del límite prohibido para los 
cazas de las Naciones Unidas. 


No obstante, los americanos no se hicieron 
ilusiones sobre estas victorias iniciales, El 
caza ruso era muy superior al “Shooting 
Star”, en velocidad, poder ascensional 
y potencia de fuego. Pronto los “Migs” 
estuvieron haciendo una masacre entre 
los B-29 que bombardeaban el Norte. Las 


Fuerzas Aéreas Chinas se habían reorganiza- 


do hacía poco y con sus cerca de 650 aviones 
disponibles y su radar, servido por técnicos 
rusos en Antung, fueron capaces de apoyar 
al PLA. en su nuevo avance hacia el Sur. 


Este es el momento en que hace su apari- 
ción en combate aéreo ese maravilloso avión 
que ha sido-el F-86. Llamado por los propios. 
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norteamericanos the last. real fighter sus ca- 
racterísticas de vuelo a través de una gama 
de velocidades muy variadas, desde casi los 
cero nudos, hasta 0,95 de Mach; su potencia 
ascensional y capacidad de maniobra; la visi- 
bilidad óptima de su cabina y su grado de 
fiabilidad para el piloto, han hecho de este 
caza uno de los aviones más apreciados por 
todos los que han tenido el placer de volarlo. 


Desde la llegada de los primeros “Sabres” 
a Corea, los “Migs” comenzaron a compro- 
bar la utilidad de las características del F-86. 
La mayoría de los pilotos americanos eran 
veteranos de la Segunda Guerra Mundial 
con muchas horas y probada experiencia. Al- 


gunos como el coronel Gabreski, tenían en su 


haber bastantes victorias confirmadas sobre 
Europa. Todo esto contribuyó a que el nú- 
mero de “Migs” derribados comenzara a 
incrementarse. 


Los “Migs” volaban siempre en parejas, 
con una distancia, entre jefe y punto, algo 
más reducida que el empleado por los ame- 
ricanos. Según todos los indicios, debían estar 
controlados por radar, vista su tendencia ha- 
bitual a caer sobre los “Sabres” cuando su 
combustible estaba bastante bajo y los avio- 
nes a punto de regresar hacia el Sur. Utiliza- 
ban frecuentemente una pareja por debajo, 
como añagaza, para atacar con otros aviones 
situados arriba en el sol, o simplemente para 
hacer que los yanquis dividieran su forma- 
ción. 

Al atacar a aviones más lentos, como los 
F-80, cometian normalmente el error de dis- 
minuir su velocidad, con lo que estaban en 
desventaja ante la mayor capacidad de viraje 
del “Shooting Star”. 

El “Mig-15” era similar al F-86, hasta 
unos 35.000 pies, y ligeramente superior a 
éste, por encima de esta altura, Pero sus pilo- 

tos parece ser que eran peores tiradores que 
los americanos. Los “Migs” operaban nor- 
malmente en un pasillo de unas setenta millas 
de largo, entre Sinuiju y Sinanju al sur del 
río Yalú, que ha pasado a la historia como 
“El corredor de los “Mies”. Para los ameri- 
canos esto significaba un vuelo de 270 si- 
llas desde Suwon cerca de Seoul. Los “Sa- 
bres” llegaban al área con una velocidad 
entre 0,85 y 0,92 de Mach, para tener una 
buena capacidad de combate en esa zona. 


Las tácticas ofensivas favoritas de los pilo- 
tos coreanos y chimos, comprendía la tijera, 
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situando dos elementos, uno a cada lado de la 
pareja de oponentes, y el “yo-yo”, en el cual 
el “Mig” aprovechaba sus características su- 
periores, picando sobre los “Sabres” y vol- 
viendo rápidamente a ganar altura. 


Las maniobras defensivas en ambos ban- 
dos eran una adecuación de viejas tácticas 
diseñadas años atrás, y consistían en el lmf- 
bery—virajes muy ceñidos en espiral—y la 
split-S que tantas veces salvara sobre Europa 
a muchos pilotos de los dos bandos, y que 
consiste en el consabido medio tonel y picar 
hasta donde el Diablo permita, 


La maniobra usada a veces por los pilotos 
de los “Mig”, de sacar los frenos aerodiná- 
micos en pleno combate para reducir veloci- 
dad rápidamente, nunca fue del agrado de 
los americanos. Estos a su.vez comprobaron 
que la mayoría de sus derribos eran produci- 
dos por 'una primera y única rafaga bien 
colocada, porque las oportunidades de dispa- 
rar en estos combate de alta velocidad habían 


«disminuido mucho, y el tiempo para efec- 
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tuar un buen disparo se había reducido osten- 
siblemente. 


Como-en la Segunda Guerra Mundial, por 
parte de los británicos, los yanquis utilizaron 
en Corea el sistema de confirmar los de- 
rribos únicamente mediante película o el tes- 
timonio de otro piloto que hubiera visto" es- 
trellarse o desintegrarse al avión enemigo. 


El derribo de un “Mig” costaba un pro- 
medio de mil balas disparadas y ésto demos- 
tró la inferioridad de las seis ametralladoras 
del “Sabre” frente ¡11 cañón del “Mig”. Más 
tarde la utilización del visor A-4 con radar 
de distancias de tiro, fue una mejora muy 
sensible y aumentó mucho la precisión de 


tiro de la USAF, 


En muchas ocasiones los F-86 acompañan- 
do a caza-bombarderos, se enfrentaban a 
formaciones muy numerosas de “Mig-15”, 
que volaban en varios escalones componiendo 
un total de hasta cien aviones atacando a los 
cazas y otros cincuenta abatiéndose sobre los 


B-29 y B-26. 

Los pilotos americanos pronto descartaron 
el uso de formaciones de seis aviones que 
por algún tiempo fueron utilizadas, volvien- 
do al uso de la probada “four finger”, y com- 
poniendo formaciones de 36 cazas como má- 
ximo, número que se consideró entonces como 
la cifra superior “de aviones que un buen 
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leader podía coordinar en el aire, y en com- 
bate. 


Los yanquis atestiguan que un quinto del 
total de “Mig” derribados, lo fueron sin dis- 
parar, al entrar en barrena muchos de ellos 
tratando de “overchutar” a un “Sabre” en 
viraje ceñido. Pocos pilotos eran capaces de 
recuperar sus aviones de estas harrenas inad- 
vertidas, 


Siguiendo la tradición iniciada por los 
franceses en la Guerra del Kaiser, los ameri- 
canos nombraban a sus pilotos “ases” al ob- 
tener el quinto derribo confirmado, acom- 
pañando lz ocasión con las demostraciones 
sensacionalistas a las que son tan aficionados. 


Así, los “ases como McConnel, Jabara o Fer- : 


nández, han sido conocidos en el mundo, po- 
sando frente a ese famoso cartel Fome of the 
Mig-Killers del Ala de Caza número 4. Al- 
gunos de estos pilotos tenían hasta 37 años, 
como el Tte. Coronel Vermont Garrison, que 
consiguió sumar diez confirmados, a sus once 
derribos áe la Segunda Guerra Mundial en 
Europa. Estos éxitos de pilotos con más ex- 
periencia que juventud—su lema era Not the 
boldest, but the oldest—incidieron en su 
tiempo sobre todas las Fuerzas Aéreas del 
mundo, haciendo prevalecer, hasta hace bien 
poco, la idea de que los años y la precisión 
ganada con las canas, ofrecía resultados su- 
periores al arrojo y la audacia de los pilotos 
jóvenes. Como veremos, los israelitas han 
“dado un vuelco a estas creencias. Natural- 
mente que a este éxito de los maduros no 
contribuyó poco el hecho de que, habitual- 
mente, los jóvenes eran los puntos del ele- 
mento en el que. el veterano jefe disparaba 
y llevaba el peso del combate. 


En septiembre de 1953, un piloto norcorea- 
no, aterrizó en Kimpo entregando a la USAF 
un “Mig-15”, Con los datos obtenidos de 
pruebas en este avión, se pudieron confirmar 
algunas de las características que ya se sospe- 
chaban, y trazar un panorama completo de 
posibilidades y datos comparativos con el 
“Sabre”. Su velocidad ascensional era supe- 
rior a la del F-86, así como su techo útil, 
que era de 55.000 pies. Sus características 
eran similares al americano a 30.000 pies, y 
mejores por encima. Su velocidad máxima 
estaba limitada a 0,92 de Mach, a la cual los 
frenos aerodinámicos se abrían automática- 
mente, Y, efectivamente, sus condiciones de 
pérdida y barrena eran muy inestables, y 
hacían la recuperación difícil y azarosa. Hoy 
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día contemplando su estabilizador tan alto 
sobre el timón de dirección, y sabiendo lo que 
ya sabemos sobre el pitch-wp en todos los ' 
aviones, le esa configuración y altas carac- 


terísticas, no nos extrañan mucho aquéllas 
barrenas inadvertidas de entonces, 


El “Mig” llevaba blindaje posterior, asien- 
to lanzable, buena radio e instrumentos de 
vuelo y navegación, Pero carecía de un buen 


visor con distancia radar, de IFF o algún 


tipo de respondedor radar, y de sistema 
Anti-G para el piloto, A este último dato se 
pueden achacar algunos de esos derribos inex- 
plicables, si se piensa en la visión roja o ne- 
gra que nos atemorizaría sin nuestros ele- 
mentos G-suits, 


Estudios posteriores a la guerra, resumen, 
que -los pilotos de caza que lograron derribos 
en Corea, ya fuese como puntos o como jefes 
de elemento, poseían la agresividad necesaria 
para atacar al contrario, la visión agudizada 
para ver al enemigo primero, eran capaces 
de volar perfectamente en equipo sus aviones 
y disparaban con precisión durante los esca- 
sos segundos que les permitía un combate. 
Estas eran viejas características de los pilotos 
de caza de épocas anteriores: El combate 
entre reactores de elevadas posibilidades las 
hicieron resaltar. Y continuarán siendo fun- 
damentales en cualquier tipo de combate en 
que un hombre se enfrente a otro, a bordo 
de un vehículo que pueda moverse a través 
de tres ejes en el espacio. 


«Sabres» sobre el Yalú español. 


El año 1955 contempló la llegada a España 
de los primeros F-86 que habían de pasear 
la orgullosa Cruz de San Andrés por los 
cielos de Europa. Comenzaron a. crearse los 
primeros escuadrones de “Sabres” y los ve- 
teranos «de las achacosas unidades aéreas de 
todo el país, fueron poco a poco formando 
los nuevos grupos. Bien es verdad, que el 
parto fue doloroso para muchos. Los años de 
la postguerra y los cincuentas habían clarea- 
do un tanto las filas de numerosas y bizarras 
promociones salidas de las academias. El 
cambio de mentalidad que el salto suponía 
fue duro para todos, pero los que pásaron 
por el fuego de los procedimientos, los “Gs” 
y los instrumentos “a lo gringo”, han sido 


_ nuestros brillantes jefes de escuadrón duran- 


te años, y continúan siéndolo en la actuali- 
dad, cuando el emblema del Mach Buster va 
siendo sustituido por el del Mach 2. 
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Los comienzos no dejaron de ser un poco 
azarosos, pero pronto un plan de instrucción 


anual bien programado, y el ímpetu de los - 


jóvenes que se iban incorporando a los es- 
cuadrones, hicieron ir subiendo el nivel de 
entrenamiento y disciplina, -hasta alcanzar 
una meta muy elevada en los primeros años 
del sesenta. Algunas unidades, gracias al 
esfuerzo de unos jefes decididos y constantes, 
y al espíritu creativo y de trabajo de muchos 
pilotos, lograron alcanzar una solera y abo- 
lengo de profesionalidad en el volar y en el 
hacer, que más tarde han trascendido hene- 
ficiosamente a otros escuadrones. 


Respecto a lo que nos ocupa, bien pronto 
los pilotos estuvieron demostrando su conte- 
nida agresividad a bordo de sus “Sabres”, y 


reproduciendo sobre “la piel de toro”, las 
tácticas surgidas de Corea. 


En algunas bases donde la vecindad de 
escuadrones era tan próxima como para per- 
mitir cruzar la calle v en tono bromista, con- 
firmar un derribo simulado al bajarse del 
avión, la sana competividad dió lugar a un 
elevadísimo espíritu combativo, Establecida 
uno zona de “caza libre” para: entrenamiento 
de los escuadrones de la misma base, las for- 
maciones de unos y otros, en correcta “four 
finger”, nenetraban en ella con ojo avizor 
y extremando la vigilancia. Sobre esta zona, 
al norte del Turia, cuentan los “viejas ma- 
nos”, que ha habido combates memorables 
de hasta ocho contra ocho, siendo lo más 
habitual un “split” entre cuatro y cuatro, o 
menos. El “yo-yo”, la tijera de cúpula contra 
cúpula, las maniobras de mínima velocidad, 
tratando de ganarle unos cuantos pies de 
altura al contrario, o unas décimas de segun- 
do en la decisión de aflojar, hicieron de estas 
unidades un ejemplo de pilotos preparados 
y entrenados conjuntamente, hasta un nivel 
inmejorable en esta época. Esto quedó de- 
mostrado en no pocas maniobras conjuntas 
con otros países, en las cuales la habilidad de 
los pilotos españoles para manejar sus “Sa- 
bres” hasta el máximo de sus posibilidades, 
quedó soberbiamente probada a costa de los 
“Skyhawk'” y “Crusader” de la- VI Flota y 
de los “Mystere IV” y “Super Mysteres” de 
los franceses. 


A veces la codicia en las persecuciones y 
el insobornable empeño en ponerse a las 
“seis” del contrario, a distancia de tiro, se 
han atestiguado con un timón de dirección 
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casi inexistente, o una tobera aplastada en 
la inevitable colisión. Pero esto son gajes del 
oficio y dicen mucho en favor de la agresivi- 
dad de los protagonistas, 


Como de la habilidad y.el buen entrena- 
miento se deriva honradamente cierta inmo- 
destia, algunos pilotos se consideraron siem- 
pre auténticos “lobetes”. En las misiones 
“Delta” que se programan como circuito fijo 
de una pareja de “Sabres”, sobre la zona de 
actuación de otro escuadrón, se han escucha- 
do frases como éstas, por el canal de guardia: 


—¡Vamos a ponerle otro “rabo” a: éste; 
que es un pardillo !t— 


Esto suponía algo de' fanfarronería, pero 
también conseguía que el piloto verderón, 
interceptado, reaccionase, y tocado en su 
amor propio, en vez de pasear su Poker-Delta 
a velocidad de crucero reducida por el Yalú 
valenciano, aprendiera en adelante a llegar 
a esas latitudes con no menos de 0,92 de 
Mach y 35.000 pies, por si las moscas. 


Otros escuadrones tuvieron que elevar su 
nivel, de forma menos espectacular y a costa 
de savia joven, aportada por pilotos mucho 
más modernos e inexpertos, que de la noche 
a la mañana se encontraron con un escuadrón 
en sus manos, Espoleados por la pericia y la 
veteranía y otros escuadrones en los fugaces 
encuentros de formaciones, y tratando de 
elevar a toda costa sus scores en los ranges 
de tiro aire-tierra y aire-aire, dieron lo mejor 
de sí mismos para poder representar digna- 
mente a sú unidad en los Concursos de Tiro, 
y en cualquier otra ocasión en que se ponía 
a prueba la habilidad de los “Sabres” de mo- 
rro naranja. 


Un acertado librito importado de la USAF 
y conteniendo un resumen de las tácticas de 
combate en Corea, replanteadas en la escuela 
de caza yanqui, ha sido una especie de Biblia 
para los pilotos de “Sabre”, Me refiero al 
No guts, no glory, que todos los jinetes del 


_F-86 han estudiado concienzudamente, para 


completar su experiencia en el aire. Allí se 
explicaban, breve, pero eficazmente, las ma- 
niobras defensivas y ofensivas, combates de 
dos contra uno, dos a dos, dos a cuatro, etc., 
maniobras de último recurso y normas ge- 
nerales que no deben contravenirse jamás. 
Nadie puede aprender a combatir leyendo 
un libro, porque no hay ninguna ciencia tan 
experimental, personal y de puras sensacio- 
nes como el combate aéreo. Pero indudable- 
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mente el No guts, no glory ayudó a los pilotos 
a tener unas ideas fundamentales, recordar 
las reglas de oro, y esos pocos principios que 
han permanecido inamovibles a través de 
cincuenta años. 


La guerra de los seis días. 


Es ampliamente conocido a estas alturas 
el éxito extraordinario obtenido por las 
Fuerzas Aéreas Israelies en la guerra relám- 
pago de junio del 67, Ya se ha convertido 
en un lugar común referirse a la magnífica 
precisión de las misiones efectuadas a baja 
cota, y a esos dichosos diez minutos de tiem- 
po de recuperación rde aviones, que han sido 
un hueso duro de roer para todos los “jefes 

de fuerzas aéreas con sentido de la realidad. 


Con respecto al combate aéreo, los israe- 
litas han pueto en vigor varios principios 
nuevos y han actualizado algunos que ya se 
conocían, pero que quizá habían caído en el 
olvido. 


Ultimamente, con la llegada de los mo- 
dernos reactores supersónicos, parece que 
ningún país podía disminuir la edad media 
de un piloto bien entrenado en todo tipo de 
misiones. La necesaria profesionalidad, los 
cursos de especialización y el par de años 
mínimos de permanencia en una unidad, ne- 
cesarios para lograr un piloto de combate 
completo, hacían subir las edades medias en 
todos los países europeos. Los judíos han 
hecho zozobrar todo este tinglado, ofrecién- 
donos una edad media de veintitrés años, 
entre todos los participantes en las incursio- 
nes sobre Egipto, Siria y Jordania, y en las 
acciones subsiguientes, 


Siempre se supo—desde los tiempos .en 
que Boelcke examinaba concienzudamente 
los aviones derribados hasta: aquéllos otros 
en que Galland hacía circular por sus unida- 
des una Fortaleza Volante capturada en buen 
uso, para que los pilotos supieran cómo ata- 
carla—que el conocer perfectamente las ca- 
racterísticas de los aviones contrarios era 
uno de los factores del éxito. Los pilotos del 
General Mordechai Hod tenían, desde hace 
tiempo, un Mig-21—el famoso. 007—, pro- 
porcionado por un piloto iraquí, y no des- 
perdiciaban el tiempo con él. En el Neguev, 
bajo el más estricto secreto, hacían combate 
tras combate simulado, llegando a exprimir- 
le, a pesar de la penosa falta de repuestos, 
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casi cien horas de vuelo para que todos los 
pilotos coriocieran al dedillo sus posibilida- 
des, sus ángulos muertos, los G's que se le 
podían meter a cada velocidad, caracteristi- 
cas de pérdida y demás datos interesantes en 
combate. ES : 


El resultado, como se sabe, ha sido posi- 
tivo, pues si bien el mayor número de avio- 
nes se destruyó en el suelo, ahí están esos 
cincuenta derribos confirmados para dar 
buena cuenta del éxito alcanzado. Todos he- 
mos visto en la “TV esa película, tan corta 
como elocuente, en que la “piper” del visor 
de un “Mirage” se pega como una lapa a la 


silueta de un “Mig” y logra su derribo cast 


sin corrección, con un “angle-off” muy pe- 
queño. Ahora, después de la campaña, po- 
drán practicar con más facilidad, ya que 
parece ser que hasta seis de los “Mig-21” 
capturados en el Sinai estaban en vuelo. 


Finalmente, otro postulado que los “Sa- 
bres” han rehabilitado v elevado a la cate- 
goría de ley es el de que la información pue- 
de conseguir derribos aéreos inmediatos, de 
la misma forma que es un factor primordial 
en otros tipos de batallas, 


El autor de esta elevación de la informa- 
bres” han rehabilitado y elevado a la cate- 
goría. casi de ciencia exacta es un pequeño 
y rechoncho General paracaidista, lariv, que 
pasaba casi desapercibido en las ruedas de 
Prensa ofrecida en Tel-Aviv por Zahal—el 
ejército israelita tiene nombre propio—y sub- 
siguientes a la guerra. No cabe duda de que 
a este oficial, bien poco petulante, se debe 
el conocimiento exacto por parte de contro- 
ladores especializados israelitas de todas las 
frecuencias de trabajo de los cazas egipcios 
v sirios, y su consecuente utilización práctica 
como una terrible arma de guérra psicológica 
en el aire. Desde el primer momento se inter- 
firieron en los canales de los “Mig-21”, ha- 
blando en un árabe nada sospechoso, y con- 
siguieron algunos resultados increíbles. 


Uno de ellos fue el lanzamiento en pa- 
rácaídas de un piloto que había conseguido 
despegar de El-Arish. Este aeródromo, en 
aquel momento casi sobrepasado por los tan- 
ques de Yoffe, fue capturado en pocos mi- 
nutos. El desdichado egipcio, al verse citado 
a través de sus auriculares por su propia gra- 
duación y nombre correctos, desconcertado 
primero, v más taide presa del pánico más 
atroz, del cual nó. está nunca tan lejos un 
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piloto de caza aislado en su cabina. optó por 
saltar con su asiento lanzable. 


Otro resultado, más espectacular si cabe, 
ha sido el derribo de un “Mig-21” por un 
“Quragan”, debido a las órdenes contradic- 
torias recibidas en su frecuencia e idioma por 
un desconcertado piloto egipcio, Alguien po- 
drá pensar que esto es un cuento de hadas, 
tina victoria de un avión anticuado, algo así 
como el glorioso “T-33” ¡contra un caza de 
Mach 2! Pero todo piloto de caza sabe los 
resultados tan opuestos que se pueden dedu- 
cir de dos órdenes parecidas como: “¡Rom- 
pe a la derecha!”, con voz estentórea, o 
“¡Vira a la. derecha”, con otra voz placen- 
tera. Igual que todo piloto—sobre todo los 
que pertenecen a la primera categoría: Ha- 
ber tomado con el tren arriba—sabe muy 
bien la diferencia que puede haber entre es- 
cuchar: “¡Emergencia, un avión ha tomado 
sin tren!” y “¡Avión en final, al aire!” En 
el primer caso la diferencia estriba en po- 
nerse a la cola del contrario, o hacer motor 
y al aire con un buen susto encima y la voz 
trémula, En el segundo todo acaba en que 
tenemos :v alguien a nuestras seis, o en pasar 
a la segunda categoría—los que pronto to- 
marán con el tren-arriba, 


Esos 64 combates que los hebreos han 
mantenido en los seis días de guerra han 
arrojado unas cifras de derribos que dan 
una idea de la alta capacitación y la eleva- 
dísima moral de los pilotos israelíes. Según 
«datos facilitados por los servicios de infor- 
mación, los dos primeros días se realizaron 
más de mil salidas, y muchos de los pilotos 
efectuaron hasta ocho salidas por día. Algu- 
nos de estos muchachos ya son veteranos 
“ases” del 56, y tienen en su haber hasta 
siete u ocho “Migs”, aunque las medidas de 
discreción con que Zahal envuelve a sus 
hombres no nos permite saber más que el 
nombre de uno de ellos, Yallo, un joven 
piloto de caza, rubio y de ojos claros, con 
al menos seis “Mig” confirmados en su haber. 


Los mismos medios informativos admiten 
haber perdido en vuelo 26 aviones y 21 pilo- 
tos, pero ninguno de ellos por los Sam o 
por combate aéreo, sino a causa del fuego 
antiaéreo, y desde luego ninguno de los de- 
rribados era un “Mirage 111”. Hay que te- 
ner en cuenta que hasta los “Vautor” y 
“Super-Mistere” derribaron aviones egipcios, 
debido a las tácticas desmoralizadoras de que 
antes hablábamos. El peso, en cambio, de 
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las pérdidas judías han recaído casi por com- 
pleto en los “Fouga-Magister”, que armados 
con cohetes y bombas actuaban sobre Siria 
y Jordania. 


Algunos de los hallazgos israelíes, aunque 
puramente anecdóticos, suponen auténticos 


* filones, Un ejemplo de ello en su conocimien- 


to de la situación y funcionamiento del sis- 
tema de puesta en marcha del “Mig-21”. 
Este sistema,'a base de un motor de combus- 
tible muy volátil, alcohol o similar, hace a 
este avión muy autárquico en su utilización 
y recuperación, pero lo hace muy vulnerable. 
Una sola ráfaga en la parte exacta del 
fuselaje, donde vá alojado este depósito, 
puede pulverizar al avión. 


Por último es de destacar, por su aparen- 
te jocosidad, si no constituyera al mismo 
tiempo y desgraciadamente un serio motivo 
de meditación, uno de los puntos que los is- 
raelíes ofrecieron como razón de peso para 
coordinar sus ataques aéreos a determinada 
hora, no muy temprana por cierto. Como 
se sabe esta causa sencillísima fue que a 
dicha hora sabían que todos los mandos y 
oficiales superiores egipcios estaban en ca- 
mino desde sus residencias hacia. los aeró- 
dromos, con una cómoda y monótona regu- 
laridad. Practicamente, la primera oleada de 
atacantes cogió a todos estos altos jefes den- 
tro de sus coches, camino de sus puestos de 
mando. 


El combate aéreo, entre los pura sangre 
del Mach 2. 


En los años anteriores a la Segunda Gue- 
rra Mundial se pronosticaba la inexistencia 
en un conflicto futuro de combates aéreos 
entre cazas, debido a las velocidades alcan- 


.Zadas por los últimos aviones de aquellas 


fechas, que suponían un aumento de las fuer- 
zas G sobre el piloto .y causarían un “black- 
out” absoluto, si se intentaban. Durante la 
campaña contra los neutrales y subsiguiente 
ocupación de Francia, las teorías en que 
estaba basada la lucha en el aire empezaron 
a caer por su base. 


Los escuadrones dle la R. A. F. se enfren- 
taban con enjambres de “Me-109” y tenían 
que revertir a las viejas tácticas del “dog- 
fight”, que tanto esfuerzo había costado 
aprender en la guerra del Kaiser, y que ha- 
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bían sido olvidadas por completo en pocos 
años. 


Los absurdos métodos de ataque diseña- 
dos en la paz, sistemas rígidos de ataque que 
se cumplían a la voz de mando como en la 
instrucción en orden cerrado de la infan- 


tería, comenzaron a desecharse. Las forma-. 


ciones cerradas que se estilaban entonces, 
ordenadas en apretadas cuñas de tres avio- 
nes, o aquellas otras en línea, ya fuera al 
frente o a un lado, y con el jefe mandando 
desde posiciones absurdas fueron bien pron- 
to carne de horca para los pilotos de las 
alas germanas, que habían aprendido sobre 
los cielos de España el valor de las moder- 
nas formaciones más flúidas y móviles, y el 
empleo del “rotte”: La pareja de aviones, 
que ya sería siempre la unidad básica en el 
combate aéreo. Lo último que escucharon 
muchos arrojados pilotos ingleses sobre los 
cielos de Flandes fue una de aquellas estú- 
pidas órdenes: “¡Ataque número tres, Ya!” 


Los últimos «años «de “la coexistencia pa- 
cífica” en que vivimos contemplan aproxi- 
madamente la misma situación de aquella 
pre-guerra. La aparición y el uso esporádico 
de los misiles aire-aire, guiados por infrarro- 
jos o: por radar, además de la proliferación 
de los misiles balísticos de todas las cate- 
gorías, han hecho olvidar no poco que la 
superioridad aérea, durante la ofensiva de 
un ejército, solamente se gana sobre el fren- 
te de batalla, con formaciones de aviones de 
caza propios, capaces de amenazar práctica- 
mente a cualquier medio aéreo capaz de pro- 
teger, reconocer, ocultar o intentar la repre- 
salia por cuenta del enemigo. Igualmente en 
la defensiva, se han olvidado un tanto las 
experiencias de la Batalla de Inglaterra y 
de la guerra de Corea. Sin una caza ágil y 
poderosa, ni los caza-bombarderos modernos 
pueden desarrollar su labor táctica—el mo- 
derno concepto de “Strike”—ni pueden ac- 
tuar los “Forward Air Controller”, ni se 
puede rescatar a los pilotos propios, ni bom- 
bardear con precisión objetivos enemigos, 
ni defender con flexibilidad los propios. El 
avión de caza continúa siendo el medio pri- 
mordial sin el cual es imposible utilizar ade- 
cuadamente el resto de los efectivos aéreos 
y terrestres en operaciones convencionales. 


Es de destacar que hombres con una ca- 
pacidad de análisis grande, que en su mo- 
mento captaron perfectamente los problemas 
tácticos del empleo de la caza, como el fa- 


Número 360 - Noviembre 1970 


moso “as” británico J. E. Johnson, se mues- 
tran pesimistas al analizar el futuro, y cómo 
otros muchos pronostican la desaparición del 
combate aéreo como elemento decisivo en las 
operaciones aéreas. Fue lo mismo que dije- 
ron en su día los burócratas de la R, A. Y. y 
de “L'Arme de P'Air”, meses antes de que 
sus pilotos fueran pasto de la Lutwaffe. 


De la experiencia americana en Viet-Nam, 
a pesar de no ser esta una campaña total- 
mente válida en sus ejemplos, por las impli- 
caciones v restricciones políticas, se han de- 
ducido algunas enseñanzas, que son las que 
resumen y justifican este trabajo. 


La utilización de misiles aire-aire del tipo 
Sidewinder y Sparrow, en que tantas espe- 
ranzas se tenian puestas, concluyó con 
la prohibición absoluta de derribar con 
estos medios, sin una previa identificación 
positiva del avión enemigo, después de que 
varios pilotos americanos tuvieron que sal- 
tar al ser barridos por aviones propios dis- 
parando a las grandes distancias que permi- 
ten los infrarrojos o los equipos radar semi- 
activos. 


Con esta medida tan simple, identificar 
antes de disparar, el combate aéreo había 
vuelto de nuevo a sus viejos términos. Ante 
la reciente instalación de cañones a bordo 
de cazas, de los cuales se había eliminado 
anteriormente este arma clásico y elemental 
de la lucha en el aire, las tácticas en el com- 
bate entre aviones con capacidad de Mach 2, 
vuelven a basarse en los principios básicos, ' 
mientras surgen algunos nuevos, producto 
de las características más avanzadas de los 
misiles. Y, naturalmente, el hombre sigue 
siendo el elemento primordial en ellas. 


La táctica del combate aéreo, hoy día, se 
basa en los siguientes postulados: 


— Todo caza moderno cuenta con un vi- 
sor acoplado a un radar aire-aire que le pro- 
porciona distancias de seguimiento. El al- 
cance óptimo para lanzar un misil del tipo 
AIM-9b viene dado por una serie de facto- 
res que el piloto debe conocer, como son la 
energía infrarroja del blanco, el range efec- 
tivo del misil y capacidad de Gs del mismo. 
El alcance máximo de su cañón de 20 milí- 
metros es de unos 3.000 pies, la misma dis- 
tancia a la cual su visor estará funcionando 
óptimamente, Pero el piloto debe saber que 
la mejor distancia de tiro es la mínima, de 
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900 a 1.200 pies. Como se observa, el viejo 
adagio inglés de “Esperar para disparar, 
hasta que le veais el blanco de los ojos”, si- 
gue estando en vigor. 








nejor ataque de caza contra bom- 
bardero consiste en situarse: a las seis del 
contrario y por debajo del mismo. El ataque 
desde la misma altura y detrás se considera 
secundario, mientras que el ataque de sente 
es el menos favorable. 


— En los siguientes párrafos, que se apli- 
can al combate de caza contra caza, se su- 
pone siempre que el avión dispone de un mi- 
sil tipo AIM-9b ó AIM-7, y un cañón de 
20 mm. o similar, 


— Dadas las características de los moder- 
nos reactores de caza a bajas velocidades, 
es necesario que el piloto posea un entrena- 
miento suficiente en lo que se ha dado en 
llamar “maniobra de confianza”, la cual le 
hace capaz de recuperar su avión con segu- 
ridad en caso de que se encuentre inadver- 
tidamente en una posición de velocidad pró- 
xima a cero, como resultado de alguna ma- 
niobra a través del combate. Consiste en una 
subida con elevado ángulo de ataque y recu- 
peración por derecho, Hay que tener en cuen- 
ta que la mayoría de los aviones supersóni- 
cos inducen maniobras incontroladas previas 
a la barrena—como el “pitch-up”, que se pro- 
duce en los de estabilizador alto—, y la 
mayor parte no han estado sujetos a harre- 
nas experimentales, sino tan sólo a pruebas 
de laboratorio, 


— La formación táctica proporciona ca- 
pacidad de maniobra en las operaciones ofen- 
sivas y seguridad contra un ataque. En ella 


los puntos se mueven en un ángulo de 20" 


respecto al jefe de elemento, y mantienen 
una separación de 1.500 pies respecto a 
aquél, El jete del segundo elemento se mue- 
ve en esa misma linea respecto al jefe de la 
formación, “manteniendo de 5.000 a 8.000 
pies de separación lateral y al lado contrario 
del elemento leader. 


:— La formación flúida de cuatro propor- 
ciona capacidad de maniobra, un amplio 
sector de vigilancia y apoyo mutuo entre los 
elementos, situando al segundo elemento des- 
plegado en los planos vertical y horizontal. 


La posición de combate de un punto den- 
tro de la formación de un solo elemento 
está situada en un cono de 60* y 600-1.000 
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pies desde la cola de su jefe. El punto debe 
maniobrar a través de todos los ejes para 
mantenerse en posición, y de tal forma que 
el eje de su avión esté siempre paralelo al 
del jefe, para evitar separarse. El uso del 
motor le proporcionará escasa ayuda a gran- 
des alturas y con un número de Mach ele- 
vado; por tanto, debe conseguir su posición 
a base de maniobra y esperar poco de la 
potencia de su motor, 


— Los puntos de cada elemento deben pa- 
sar a posición de combate inmediatamente 
que el jefe inicia un ataque o comienza un 
viraje defensivo, 


— Al entrar en combate, la formación 
flúida probablemente se dividiera en dos ele- 
mentos de combate. 





“yo-yo” de alta velocidad es una 
contramaniobra para no salirse de la vertical 
del contrario cuando éste efectúa un viraje 
defensivo o una tijera. Sirve para no “over- 
chutarse” del plano de viraje del contrario. 
La maniobra consiste en ganar altura sobre 
el viraje del oponente, calculando el vértice 
superior de la subida para poder caer de nue- 
vo a sus “seis” mediante medio tonel, un de- 
rrape o una split-S. 


— El *yo-yo” de baja velocidad es básica- 
mente la misma maniobra efectuada por de- 
bajo del plano de viraje del contrario. Pro- 
porciona un medio de acercamiento en un 
lufbery acortando la distancia y aumentando 
la capacidad de viraje del atacante. 


— La tijera es una maniobra defensiva que 
consiste en una serie dé cambios de viraje 
para conseguir una buena posición después 
de que se ha “overchutado” al atacante. La 
maniobra, fuerza al atacante que lleva más 
velocidad, a situarse con un angle-off mayor 
cada vez. Su único requisito es que el over- 
chut sea definido, y que exista suficiente se- 
paración lateral, para evitar que el contrario 
se sitúe a las “seis”, al cambiar el viraje. 

— El ataque mediante tonel volado es una 
maniobra ofensiva para aproximarse a un 
cponente con un gran amgle-off, y se puede 
combinar con un “yo-yo” de alta velocidad. 


Proporciona un medio de reducir el avance 
hacia adelante sin disminuir velocidad, y 
elegir el mejor lugar del ataque desde la posi- 
ción de invertido con el morro muy alto, al 
disminuir el angle-off y poder cambiar la di- 
rección de vuelo casi 270", aplicando el timón 
de dirección a fondo. 
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— El tcnel de máximos “Gs”, es una ma- 
niobra de último recurso, aunque tiene otras 
aplicaciones, Destruye la continuidad de per- 
secución del contrario y fuerza a éste a con- 
ceder separación lateral a menos que quiera 
verse a los “doce” del oponente. La maniobra 
se efectúa realizando un tonel al mismo tiem- 
po que se aplica máximos “Gs” -positivos 
simultáneamente. 


— La espiral bajando es también una ma- 
niobra de último recurso, y se realiza co- 
menzando Sa que para un tonel de máxi- 
mos “Gs” 


El ea resumen que antecede pretende 
ser una modesta divulgación de algunas de 
las maniobras más importantes que se utili- 
zan hoy día en el combate aéreo entre avio- 
nes supersónicos, La mayoría han sido re- 
bautizadas por el país de donde hemos reci- 
bido el entrenamiento básico actual y la in- 
formación para nuestros propios manuales 
en los últimos años. El lufbery no es más que 
el viejo círculo defensivo que ya adoptaban 
los “Rátas” frente a cazas más rápidos en 
la Guerra de España. Los split-S, es un nom- 
bre un tanto exótico para el consabido tonel 
y picar a fondo, que se ha practicado: como 
maniobra evasiva en todas las épocas. 


El lector excusará el empleo un tanto 
abusivo de términos poco ortodoxos en cas- 
tellano, pero todos ellos han pasado por su 
- brevedad y laconismo explicativo al vocabula- 
rio expresivo del piloto de caza de todas las 
lenguas. 


El hombre, solamente el hombre, conti- 
nuará siendo el protagonista del combate aé- 
reo, Tan solo su habilidad al manejar su arma 
aérea, su agresividad y deseo de entablar 
combate con el enemigo, su visión certera, 
y sus características de buen tirador, su capa- 
cidad de elegir su presa entre varias de una 
forma selectiva e inmediata, y sus _posibilida- 
des infinitas de cambiar de misión hasta el 
instante anterior a realizarla, lo «seguirán 
haciendo el protagonista continuo, heroico e 
insustituible de la lucha en el medio aéreo, 
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Algunos términos utilizados son: 


Four-Finger: Formación que se usó profusamente 
en la Segunda Guerra Mundial y que ha sobrevivido 
en los tiempos del caza Mach 2. Se le llama así 
porque adopta la forma de las puntas de los dedos 
de:una mano extendida. La separación es lo único 
que ha variado a través de los años. 


Overchutar, overchutarse, etc.: Del inglés overs- 
hoot, y ampliamente usado por los pilotos españoles 
castellanizado, indica que un avión virando se ha 
sobrepasado, quedándose por fuera. Se emplea con 
referencia a una pista, a otro avión, etc. Su contrario 
podría ser en castellano «underchutarse», o <quedar- 
se por fuera». 


Mach Buster: Emblema que significa que el po- 
seedor había pasado la harrera del sonido, o sea, 
el Mach 1. 


Score: Los resultados obtenidos en tanto por 
ciento de balas que se han metido en el blanco de 
alre-tierra o en el trapo de aire-aire. 


Angle-off: El ángulo entre la línea de vuelo de un 
blanco aéreo y la senda de vuelo del avión atacante. 


-.Zabras: Los propios israelitas que han nacido en 
Palestina se llaman a si mismos, así para distinguirse 
de los que proceden de otros países. Son los menos 
pero mantienen cierto orgullo: clasista. 


Dog-Fight: Nombre dado por los ingleses al típico 
combate aéreo de la Primera Guerra Mundial, en 
que los cazas se revolvían unos sobre otros formán- 
dose una nube de aviones girando, picando y su- 
biendo en algo que simulaba una lucha entre perros. 


Pitch-up: Maniobra incontrolada que se produce 
en los aviones que llevan el estabilizador elevado 
sobre el timón de dirección. Se produce antes de 
la barrena, cuando como consecuencia de una posi- 
ción de morro alto y mucho ángulo de ataque a baja 
velocidad, los filetes de aire turbulentos producidos 
por el borde de ataque del plano, inciden casi per- 
pendicularmente sobre el estabilizador de profun- 
didad, produciendo una posición de morro mucho 
más alto y varios tóneles rápidos sin posible control. 
kinalmente se produce una barrena normal o in- 
vertida. 
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ACADEMIA GENERAL PARA LAS 


FUERZAS 


Justificación. 


E stamos viviendo una época de cambios 
rápidos y significativos. En el campo de 
la ciencia y en el de la tecnología, lo que 
ayer fue novedad hoy es rutina; lo. que en 
su día fue símbolo de progreso hoy, en 
muchos casos, no es más que señal inde- 
fectible de un lamentable retraso. Una 
auténtica eclosión de novedad y de trans- 
formación afecta a todas las manifestacio- 
nes de la actividad humana. Los cambios, 
sobre todo de unos años a esta parte, se 
producen a un ritmo casi vertiginoso; tan 
acelerado, diríamos, que, aun sorprendi- 
dos, no hemos sido capaces de ver la pro- 
funda trascendencia de su inevitable 'in- 
flujo en el ámbito de cuanto nos rodea y 
en el de nuestras propias vidas y carreras. 


Tratadistas militares del mundo entero 
afirman que la esfera de acción y métodos 
de la guerra y la tecnología de defensa han 
hecho que sea un anacronismo el condu- 
cir la guerra moderna mediante Ejércitos 
individualizados, operando cada uno de 
ellos en misiones separadas e independien- 
tes. Ya hace años que el Mariscal de Cam- 
po Montgomery y el General Eisenhower 
afirmaban, cada uno por su lado y con pa- 
labras casi idénticas, que «la guerra te- 
rrestre, marítima y aérea, conducida por 
separado, ha desaparecido para siempre». 
En la misma línea de pensamiento, el 
General Sokolowski escribía recientemente 
que «la guerra moderna es una prueba 
integral de todas las fuerzas materiales y 
espirituales». Nuestro propio Reglamen- 
to de Cooperación Aeroterrestre al apa- 
recer en 1961, lo hizo afirmando que «to- 


ARMADAS 
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das las operaciones militares de apreciable 
importancia son acciones conjuntas de las 
Fuerzas de Tierra, Mar y Aire». 


No cabe duda que estamos viviendo una 
época de cambios rápidos y significativos. 
Los adelantos en el orden cientifico están 
cambiando nuestra tradicional forma de 
conducirnos, y el rápido desarrollo de la 
tecnología está mermando el valor de los 
Ejércitos organizados como entidades tra- 
dicionalmente separadas. A este respec- 
to—como señala Arnold Toyhee— la tec- 
nología, en el ámbito militar, ha resultado 
ser una fuerza unificadora, ya que en el 
contexto de la subida en espiral de los gas- 
tos de defensa, los Ejércitos tradicionales 
e independientes, tal como están constitui- 
dos hoy día, pueden convertirse en un lujo, 
tan caro, que sólo las naciones más ricas 
del mundo van a poderse permitir». 


En efecto, la enorme complejidad y el 
elevado coste de los modernos sistemas de 
armas hacen imposible, para casi todos los 
países del mundo, que cada Ejército pueda 
poseerlos y utilizarlos aisladamente, lo que 
obliga a aceptar, en principio, cierta € 
inevitable interdependencia económica, 
orgánica y operativa entre los tres Ejér- 
citos. 


Por otro lado, el lograr una reacción rá- 
pida, coordinada y eficaz de tales sistemas 
de armas exige previamente concebir que 
la misión es única para los tres Ejércitos y 
que la acción de cada uno de ellos debe ser 
la precisa para que, en cada caso, la re- 
sultante final, siendo oportuna, sea, a la 
vez, la más económica y la de mayor ren- 


tabilidad. 
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Pero lograr esta resultante, que parece 
ser aspiración forzada de todos los países 
y que implica, entre otras cosas, distribu- 
ción óptima de medios disponibles—siem- 
pre limitados y siempre escasos—en fun- 
ción de las características operativo-am- 
bientales de cada componente, obliga a 
romper con estructuras mentales forjadas 
a través de los tiempos a base de concep- 
tos de autosuficiencia, importancia y tra- 
dición lo que, contra lo que podría pen- 
sarse, no es nada sencillo. En efecto, no 
es fácil introducir cambios sustanciales en 
lo que se considera doctrinal o clásico. 
Existe siempre cierto amor a la tradición 
que, unido a una indiscutible inercia, hace 
que los cambios sean difíciles de realizar 
y que muchas veces tengan que seguir ca- 
minos cuajados de resistencias e incom- 
prensiones. La historia militar del mundo, 
incluso la más reciente, ofrece casos en los 
que la doctrina privativa de un Ejército, 
o de un Servicio fue dogmáticamente apli- 
cada, a pesar de que las condiciones del 
momento eran notoriamente distintas a las 
que existían cuando se formuló. Y es que 
la doctrina privativa de un Ejército tiene 
cierta tendencia a autoperpetuarse; Su 
inclusión en los planes de estudios de las 
escuelas correspondientes fomenta esta 
tendencia. Esto, magnífico en otras épo- 
cas, llevado a su extremo puede ser peli- 
groso en este momento en que las opera- 
ciones de armas combinadas y de servicios 
conjuntos caracterizan a la guerra conven- 
cional y en el que, por otra parte, naciones 
enteras pueden ser destruidas en pocas 
horas con el uso de armas nucleares. 


Tras las consideraciones precedentes no 
puede sorprendernos ya el que haga años 
que tratadistas y dirigentes militares ven- 
gan propugnando por la integración de las 
Fuerzas Armadas que, para muchos, como 
ya apuntábamos, es la consecuencia inevi- 
table de la adaptación de las técnicas mo- 

_dernas al ámbito militar. “Tampoco es sor- 
prendente comprobar que, en los últimos 
años, numerosos países han evolucionado 
hacia una mayor interdependencia y 
cooperación entre sus Ejércitos e incluso 
hacia la integración en uno' solo de los 
servicios y funciones que tenían en común. 


Sin embargo, las estructuras mentales 
de que antes hablábamos han constituido 
en todos los casos una rémora en este pro- 
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ceso de clara evolución y para vencerlas 
y para hacer viable el camino que ha de 
seguir el proceso evolutivo que se juzga 
necesario, muchas naciones han creado es- 
cuelas especiales: Francia, Italia, Rusia, 
Portugal, La India, Alemania, Estados 
Unidos, Inglaterra, Turquía, Suecia..., nos 
consta que han creado centros que, a nivel 
nacional, tratan de ir creando mentalidad, 
léxico y doctrina comunes entre los cua- 
dros dirigentes de sus tres Ejércitos. 


_ España participa también de este proce- 
so evolutivo que está viviendo el mundo: 
los ciclos Inter-Ejércitos que realizan los 
alumnos de nuestras escuelas de Estado 
Mayor, los cursos de Cooperación y los 
que se desarrollan en el Centro Superior 
de Estudios de la Defensa Nacional, ponen 
claramente de manifiesto esta aseveración. 


Pero—y en este «pero» está la razón 
que, a nuestro juicio, justifica la necesidad 
de una única Academia General para las 
Fuerzas Armadas—, lo que con estos cur- 
sos se consigue, siendo eficaz, por lo limi- 
tado de su posible campo de acción, es más 
lento de lo que está exigiendo el desarrollo 
de los acontecimientos que nos afectan. 


Es necesario incorporarse plenamente 
al proceso evolutivo que hemos esquema- 
tizado en los renglones precedentes, y €s 
necesario hacerlo al ritmo que el momento 
exige. En esto, a nuestro juicio, se halla 
la auténtica justificación de una Academia 
General para las Fuerzas Armadas. 


Sistema de selección. 


La eficacia de cualquier plan de ense- 
ñanza o instrucción depende fundamental- 
mente—a pesar de otros factores—de la 
calidad humana del personal que se ha de 
enseñar o instruir. Para buscar la calidad 
humana más adecuada para cada caso, se 
utilizan diversos sistemas de selección, 
ninguno de los cuales puede considerarse 
satisfactorio si, pudiendo, no tiene en 
cuenta las cualidades y aptitudes de los 
aspirantes para desempeñar los puestos de 
trabajo a los que han de ser destinados al 
final de su formación. Comprobación de 
cualidades y aptitudes específicas conside- 
ramos, pues, que debe ser el primer paso 
de cualquier sistema racional y moderno 
de selección y, desde luego, del que se debe 
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emplear para seleccionar a los futuros Ofi- 
ciales Profesionales de Tierra, Mar y Aire. 


Partiendo de estas premisas, analizare- 
mos algunos aspectos del sistema actual 
y, a continuación, expondremos el que, a 
nuestro juicio, debería sustituirle. 


Sistema de. selección actual. 


La oposición, sistema de selección ac- 
tualmente empleado por nuestras Acade- 
mias Militares, que supuso un paso de gi- 
gante en el momento de su implantación, 
hay que considerarlo hoy como un méto- 
do, por superado, fuera de lugar. La Uni- 
versidad y las Escuelas Especiales, reco- 
nociéndolo así, lo han suprimido como 
sistema de selección de sus propios alum- 
nos. Veamos algunos de sus inconvenien- 
tes y las consecuencias que de ellos se 
derivan: 


— Nuestras Academias Militares, en 
un loable afán de justicia y objetividad, 
han llegado a purificar el sistema de for- 
ma tal que seleccionan a sus respectivos 
aspirantes sin que exista posibilidad prác- 
tica de saber quiénes son, sin conocerles. 
En efecto, un número-clave asignado a 
cada opositor permite identificar los ejer- 
cicios que ha de resolver durante la opo- 
sición y a ese número-clave se le asignan 
las calificaciones. Después de ordenados 
los resultados de todos los ejercicios, la 
puntuación descendente determina el or- 
den inflexible en que ha de realizarse la 
selección; ya resuelta la cuestión, los: nú- 
meros-clave, de referencia, sirven para 
“identificar los nombres de los opositores 
seleccionados. Consecuencia : se selecciona 
sin saber a quién. Y de este modo—indis- 
cutiblemente objetivo, seguramente jus- 
to—se abren las puertas de nuestras Aca- 
demias Militares a unos aspirantes a Ofi- 
cial Profesional de cuya vocación, aptitu- 
des, actitudes y tendencias, cualidades 
humanas, personalidad, en fin, nada se 
sabe ni siquiera se trata de intuir y menos 
de averiguar. 


¿Puede constituir este sistema la mejor 
garantía de éxito? ¿Puede, al menos, te- 
nerse la seguridad de que de este modo 
se selecciona a los más aptos y de que 
se salvan las auténticas vocaciones mili- 
tares?... Creemos que no es muy aventu- 
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rado asegurar que la respuesta debe ser 
negativa. 


— Las posibilidades de repetición del 
examen de ingreso, solamente limitadas 
por la edad del aspirante, es otro mani- 
fiesto inconveniente del sistema actual de 
selección. El muchacho que desde los die- 
cisiete años se presenta a la oposición de 
ingreso y no consigue aprobar, al llegar 
a los veintiuno o veintidós años sin ha- 
berlo conseguido, dado lo específico de la 
preparación militar y su falta de recono- 
cimiento legal en nuestra Universidad, es 
un ser frustrado que difícilmente podrá 
reencajarse en plano de igualdad entre los 
muchachos de la edad a la que pertenece. 
Una victima del sistema al que tal vez el 
exceso de interés creó un estado emocio- 
nal tan tenso en el momento de las prue- 
bas que le perjudicó para superarlas con 
éxito. Un error, una equivocación, un se- 
gundo en una palabra, fué suficiente para 
eliminarle, aun cuando su vocación, sus 
aptitudes, su personalidad—de los que na- 
da se pretendió averiguar—fueran real- 
mente excepcionales para el ejercicio de 
la carrera de las armas. 


¿Ante esta posible perspectiva puede 
considerarse sorprendente que cada día 
demias; a ser posible, a los diecisiete años. 
demos extrañarnos también de que gran 
parte de los hijos de militares profesiona- 
les rompan la tradición familiar y-se vayan 
a las carreras universitarias o especiales ? 
Como en los interrogantes anteriores, 
creemos que la respuesta puede ser ne- 
gativa. 


— Los tres Ejércitos, con unanimidad, 
prefieren que los aspirantes a Oficiales 
Profesionales ingresen jóvenes en sus ÁAca- 
demias; a ser posible, a los diecisiete años. 
Sin embargo, la realidad es muy distinta. 
En efecto, hemos analizado los datos de 
la Academia General Militar, Escuela Na- 
val Militar y Academia General del Aire, 
correspondientes a seis convocatorias 
(1963 a 1968, ambas inclusive), y pode- - 


.mos afirmar que, durante ellas, han sido 


poquísimos los aspirantes que se presen- 
taron al ingreso y aprobaron con dieci- 
siete años (especialmente en Marina y 
Aviación); algunos más, pocos también,' 
con dieciocho, y la mayoría con edades 
superiores a éstas. En todos estos años 
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la «edad media» de los ingresados está 
muy por encima de los diecinueve años, 
sin que la exigencia del Preuniversitario 
haya hecho variar significativamente esta 
edad. En la última de las convocatorias 
consideradas—que prácticamente no difie- 
de las anteriores—, la «edad media de los 
ingresados» fué: de 20,04 años en Tierra, 
19,73 en Marina y 20,07 en Aviación. Al- 
rededor de veinte años, que, como se ve, 
está bastante por encima de la de dieci- 
siete áños, que, al parecer de nuestros 
Ejércitos y al nuestro propio, debe ser 
considerada como la «edad ideal para el 
ingreso en las Academias Militares». 


Además, podemos afirmar que, mien- 
tras el actual sistema esté en vigor, segui- 
rá siendo ésta la edad media de ingreso, 
ya que las circunstancias que la determi- 
nan serán las mismas y, más o menos, 
responderán a esta realidad : un muchacho 
que haya llevado bien los estudios del Ba- 
chillerato no puede aprobar el Preuniver- 
sitario—imprescindible legalmente, y bajo 
nuestro punto de vista, necesario y con- 
veniente para tomar parte en la oposi- 
ción—antes de los diecisiete años o, al 
menos, dentro del año en que cumplirá 
esta edad. La preparación para el ingreso 
en las Academias Militares viene costando 
a la mayoría de los aspirantes entre dos 
y tres años. Ya los tenemos, pues, alre- 
dedor de la edad media antes considerada 
y, por tanto, muy por encima de la que 
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hemos considerado edad ideal para el in- 
greso. 


El propósito de juventud, pues, no se 
viene cumpliendo ni se cumplirá mientras 
subsista el actual sistema de selección. 


— El sentido materialista que informa 
la vida actual ha incidido de forma di- 
recta y negativa sobre las carreras de ca- 
rácter vocacional, Esta realidad compro- 
bable, tal vez combinada con los inconve- 
nientes antes apuntados, tiene su reflejo 
en nuestras Academias. Se manifiesta por 
una disminución del número de aspirantes 
por plaza convocada. El cuadro siguien- 
te aclara este concepto: El número 
de aspirantes por plaza, como se ve, va 
disminuyendo. Esta disminución coincide 
con el Plan de Desarrollo y la consiguien- 
te elevación del nivel de vida que nues- 
tra Nación ha experimentado. Coincide 
también con la exigencia del Preuniver- 
sitario para poderse presentar a la opo- 
sición. Conviene tener en cuenta que los 
números, en este caso, no expresan fiel- 
mente el grado de disminución porque en 
ellos figuran gran número de repetidores; 


la disminución, por tanto, en valor abso- 


luto, ha de considerarse algo superior a la 
que se deduce de los datos del cuadro. 
En número relativo, considerando a éste 
como la relación entre los que se presen- 
tan y los que podrian hacerlo por haber 
terminado el Preuniversitario, la disminu- 
ción tenemos que-reconocer que es alar- 











"0% 5: PLAZAS CONVOCADAS Y ASPIRANTES PRESENTADOS 
AROS TIERRA MAR. AIRE TOTAL Aspirantes 
/ Plazas | Aspirantes | Plazas | Aspirantes | Plazas | Aspirantes | Plazas ¡ Aspirantes | por plaza 
1961 | 270 2276 118 | 357 | 107 1206 | 495 3839 | 7,75 
1962 - | - 270 2279 124 | 467 | 106 1165 500 3911 7,82 
1963 | 270 | 2366 | 115 564 105 979 490 3909 7,09 
1964 220 2053 | ' 101 662 65 830 386 3544 | 901 
1965 225 1832: | 96 542 60 649 381: 2223 8,45 | 
1966 225 1113 | 77 342 55 329 257 1784 4,99 
1967 225 760 52 206 so | 253 327 1219 3,72 
1968 225 587 46 232 55 | 243 326 1062 3,25 
1969 225 613 48 | 24 55 260 328 1115 3,39 
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mante. Las posibilidades de selección, 
pues, por el sistema actual van dismint- 
yendo... 5d a 


.— Consideramos que los argumentos 
expuestos son suficientes para poder afir- 
mar que, .como la Universidad, la Acade- 
mia General de las Fuerzas Armadas debe 
suprimir el actual examen- oposición como 
sistema de selección de sus propios alum- 
nos. Pasemos; pues, a' esbozar las bases 
. del sistema que, a _huestro juicio, debería 
sustituirlo, 


Sistema de selección. propuesto. 


El “sistema de selección debe basarse 
sobre una auténtica valoración de la vo- 
cación, posibilidades y " rendimiento” de 
los “aspirantes y ésta será más completa 

y justa: si es la consecuencia' de: una "ob- 
cion continuada del alumno por par- 
te de los profesores, a, lo largo «de “un 
período, y si comprende todos los .aspec- 
tos de su formación, que si'se la fía a la 
realización de unas pruebas limitádas a 
la apreciación de tinos conocimientos. 


¿A “qué debe tender nuestra particular 
valoración? O, dicho de otro modo, ¿cuá- 
_les serían las cualidades deseables en los 
aspirantes a ingreso en la Academia Ge- 
neral? Creemos que, en lo posible y den- 
tro del límite natural, las deseables en los 
Oficiales Profesionales. Analicemos esta 
cuestión.. 


-. El sistema de calificación no es igual en 
los Ejércitos de Tierra, Mar y Aire. De- 
bido.a ello, una: visión superficial de los 
actuales términos de calificación, o cuali- 
dades a calificar en cada uno de ellos, 
“puede llevar a la conclusión' de que las 


características más deseables en un Ejér- 


cito. no coinciden con las.más deseables 
en otro. Esto, de ser así, haría imposible 
o, al menos inconveniente la creación de 
esta Acádemia «General para las Fuerzas 
Armadas que venimos estudiando. Pero, 
no podía ser de otro modo, no es así: un 
análisis más profundo nos hace ver simi- 
litudes antes insospechadas. En'efecto, «si 
de las hojas de calificación de” Marina 
quitamos la parte específica que, por otro 
lado, por ser la parte que implica práctica 
profesional, es imposible de valorar en los 


“aspirantes, 
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aspirantes; si de. las del Airé hacemos lo 
mismo; si nos quédamos únicamiente con 
la parte general y la comparamos, vere- 
mos, con agrado, que los conceptos bási- 
cos son idénticos aunque, desarrollados 
de distinto modo, aparezcan con diferen- 
tes denominaciones en 1ñOs IES PESUNOS for- 
mularios. 


Espíritu militar, dotes de mando, inte- 
ligencia, carácter, - aplicación, rendimiento 
y Cualidades sociales, 'vienén” a ser los 
epígrafes coincidentes bajo los que “po- 
drían englobarse los distintos términos 
que figuran en los formularios de Marina 
y Aire y, en gran parte, las clásicas deno- 
minaciones de las Hojas de Servicio que 
utiliza Tierra. 


Pues bien, sobre estas cualidades, que 
se les exigirá cuando sean Oficiales Pro- 
fesionales, es, a nuestro juicio, sobre las 
que se debiera pretender calificar a los 
durante su primer año de 
estancia en la Academia General, antes de 
ser definitivamente admitidos como Ca- 
détes. Basados en esta calificación, que 
debería ser complementada con las clási- 
cas notas de asignaturas, se realizaría la 
selección de lOs que habrían de ser admi- 
tidos. 


Una observación continuada de los 
alumnos por parte de los profesores, 
acompañada de la correspondiente y obli- 
gada calificación, creemos que haría el 
sistema eficaz; su objetividad sería mayor 
cuanto mayor fuera el número de profe- 
sores que calificasen al mismo alumno. En 
este sentido consideramos que 'el mínimo 
de profesores para calificar, sobre cada 
característica a cada alumno, debería ser 
tres. y la calificación definitiva a aplicar 
la media de las asignadas.  ' 


Características a las que debería 
responder la enseñanza. 


- El militar profesional se ve obligado a 
actuar hoy en un ambiente cuyas caracte- 
rísticas, cambiantes a ritmo antes insospe- 
chado, están centradas en un contéxto 
científico, tecnológico, ' económico, social 
y aun político. 


Estos cambios y el ritmo a que se vie- 
nen produciendo, que han forzado a una 
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revisión total de los conceptos orgánicos 
y operativos de los Ejércitos modernos, 
han incidido trascendentalmente en todo 
el proceso educacional militar y, de for- 
ma especial, en la formación básica de la 
oficialidad profesional que ha de consti- 
tuir los cuadros permanentes de las Uni- 
dades organizadas desde tiempo de paz. 
No significa esto que pensemos que la 
carrera militar de las nuevas generacio- 
nes deba ser fundamentalmente distinta 
de la actual, sino, sencillamente, que la 
actual necesita una adecuada puesta al 
día. 

Nos interesa, por encima de todo, for- 
mar en nuestros aspirantes a Oficial una 
personalidad integrada y coherente, de 
inteligencia disciplinada y carácter recio, 
capaz de elevarse por encima de los acon- 
tecimientos inmediatos y de afrontar la 
vida militar con permanente sentido vo- 
cacional. Pero no debemos olvidar que 
esos aspirantes serán mañana los especia- 
listas que manejan las armas, es decir, 
técnicos militares y Oficiales, es decir, 
educadores y conductores de hombres, 
que deberán hacerse obedecer demostran- 
do que son los mejores; tampoco debe- 
mos olvidar que han de vivir en un mundo 
de nivel cultural creciente, que tendrán 
que adaptarse a las circunstancias que 
plantea constantemente la rapidísima evo- 
lución de la técnica, que habrán de 
enfrentarse con problemas profesionales 
para los que no han sido específicamente 
preparados, y que serán, en fin, los porta- 
voces de la opinión y el prestigio de las 
Fuerzas Armadas entre sus conciudada- 
nos civiles cada vez:más preparados. 

Por tanto, la Academia que venimos 
estudiando ha de intentar satisfacer todas 


estas exigencias sentando las bases de una ' 


formación integral que resulte: apta para 
toda especialización; concentrada para que 
el proceso formativo no se prolongue con 
exceso, y suficientemente sólida para que 
sus poseedores puedan adaptarse a las 
circunstancias que plantea constantemen- 
te la rápida evolución de la técnica. Ad- 
vertimos que decimos «sentando bases» 
porque consideramos que la Academia 
Especial de cada Ejército, además de 
la formación específica, dehería tender a 
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completar en sus alumnos esta formación 
básica recibida en la Academia General. 


Esta formación debería proporcionar 
a los alumnos amplia base militar, cien- 
tífica y humanística. Analizaremos breve- 
mente cada uno de estos aspectos. 


— La formación militar que propug- 
namos en nuestra Academia General'debe 
intentar que desaparezca del aspirante 
todo lo que trascienda egoísmo, sacrali- 
zación del yo, haciendo del individuo un - 
hombre disciplinado y leal, guardador ce- 
leso de los deberes respecto a quienes con 
él han de formar «la familia militar». Ha 
de hacerle comprender las esencias de 
nuestra nación, las razones que existen 
para defenderla y la fe, el entusiasmo y 
la generosidad que son necesarias para 
hacerlo así en cualquier circunstancia. ' 


El Oficial que de cada alumno se ha 
de lograr no puede ni debe ser distinto 
del actual, del de siempre, en cuanto se 
refiere a ese conjunto de virtudes—en 
síntesis, espíritu militar—que impulsan al 
cumplimiento de los deberes con entusias- 
mo y afán de superación. 


La formación militar, pues, ha de ser 
la que dé auténtico contenido diferencial 
al proceso educacional de nuestra Aca- 
demia General, en la que recibirían su 
formación básica todos los futuros Ofi- 
ciales. Y esto debe ser así porque es un 
error considerar que cualquiera puede va- 
ler para el servicio de las armas con tal 
de poseer la preparación técnico-cientifi- 
ca adecuada, sin reparar en que se puede 
ser un eminente científico o un excelente 
técnico al propio tiempo que un pésimo 
militar. Y debe ser así, además, porque 
—en frase del General Serrano de Pa- 
blo—«de la calidad del Cuerpo de Oficia- 
les depende la calidad de las Fuerzas Ar- 
madas, y de ésta, la salud espiritual de 
España». 

— Decíamos antes que también ha de 
ser científica y humanística la formación 
básica que deberían recibir” los alumnos 
en esta Academia General. 


El carácter total de la guerra moderna 
que obliga, tanto en la preparación como 
en la ejecución, a una actuación conjunta 
de los sectores civil y militar de la na- 
ción, aconseja que la citada formación 
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básica de los alumnos sea de nivel uni- 
versitario y tenga el mayor carácter cien- 
tífico posible sin olvidar—pese a sus exi- 
gencias técnicas—el carácter humanístico, 
puesto que ambos les serán precisos para 
desenvolverse frente a los problemas ge- 
nerales que se planteen en los ambientes 
cívico-militares, en que lógicamente ten- 
drán que actuar, con el espíritu de com- 
prensión que su función requiere, y para 
comprender mejor el fenómeno social que 
es la guerra. 


Existen otras consideraciones de carác- 
ter humano, relacionadas con el prestigio 
personal de los Oficiales y con la posible 
proyección de su actividad al campo civil, 
o al cívico-militar, que refuerzan la con- 
veniencia de tratar que entre los estudios 
básicos de la Academia y los de la Uni- 
versidad y Escuelas Técnicas Superiores 
civiles haya la mayor relación posible. La 
más importante de todas es que, de este 
modo, las asignaturas cursadas en la Aca- 
demia tendrían convalidación en los Cen- 
tros de enseñanza civiles, con lo que se 
facilitaría la reincorporación a la vida ci- 
vil de los alumnos eliminados en lá Áca- 
demia General y, más tarde, la salida de 
los militares sin suficiente vocación, lo 
que, tal vez, contribuiría a resolver el pro- 
blema de acumulación en las escalas y 
envejecimiento en los empleos. 


Hay que tener en cuenta, también, que 
la formación específica se pierde casi to- 
talmente con la rapidisima transforma- 
ción de los medios y no puede reponerse 
al nivel conveniente si no se cuenta con 
una preparación básica que permita adap- 
tarse con rapidez a los cambios, a veces 
radicales, que imponen materiales y pro- 
cedimientos cada vez más técnicos, y que 
la formación básica, a su vez, aun cuando 
permanezca, pierde nivel con el transcur- 
so del tiempo y la evolución de la ciencia 
y de la técnica. 


Por último, ha de tenerse en cuenta 
que la rapidez con que evolucionan todos 
los aspectos en el mundo actual, exige 
de cualquier profesional, militar o civil, 
situado en un plano dirigente, una amplia 
capacidad para resolver problemas para 
los que no ha sido especificamente pre- 
parado y que sólo podrá resolverlos si 
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cuenta con una preparación básica a la 
altura de estas exigencias. 


Por todo ello consideramos que la for- 
mación básica impartida en esta Acade- 
mia General, en sus aspectos científico 
v humanístico, debe ser auténticamente 
sólida. Deberá extenderse, en el aspecto 
científico, por los campos de la física, la 
química, las matemáticas, la estadística, 
el dibujo..., que no deberán diferenciarse 
en extensión e intensidad de las cursadas 
en las Facultades de Ciencias y Escuelas 
Técnicas. de Grado Superior; y, en el as- 
pecto humanístico, por los de la historia, 
la geografía, la pedagogía, el derecho, la 
psicología, la sociología..., a nivel que 
pueda equipararse sin dificultad con las 
correspondientes asignaturas cursadas en 
las Facultades de Filosofía y Letras. 


La elección de las asignaturas de carác- 
ter científico y las de carácter humanís- 
tico deberá ponderarse adecuadamente y 
hacerlo sin olvidar que el fin principal de 
esta Academia General, y de las Espe- 
ciales a las que desde ésta irán los alum- 
nos, es el de conseguir Oficiales eficientes 
para el cumplimiento de su misión. 


Profesorado. 


El profesorado es, a nuestro juicio, el 
aspecto más delicado de cuantos habría 
que tener en cuenta en esta Academia 
General que venimos estudiando, ya que 
el programa mejor preparado, o el sis- 
tema educacional más elaborado, a la 
hora de la verdad nunca es más que lo 
que, como conjunto, sean los profesores 
que le han de dar vida. 


Militares, Jefes y Oficiales de los tres 
Ejércitos, y civiles, Catedráticos de Uni- 
versidad, deberían de formar este con- 
junto. Aunque los hemos enunciado en 
segundo lugar, hablaremos primero de los 
profesores civiles; después, haremos algu- 
na consideración con respecto a los pro- 
fesores militares. 


— En todos los países—consecuencia 
del alcance y sentido que la guerra tiene 
en la época actual—, la Milicia y la Uni- 
versidad tienden a romper los círculos en 
que se aislaban y a interrelacionarse. Es, 
por otro lado, un camino más de inte- 
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gración de los Ejércitos en la nación a 
la que pertenecen y sirven. 


Es cierto que los fines esenciales de la 
Universidad y sus consiguientes sistemas 
educacionales, ni son, ni pueden tener el 
sentido pragmático que 'se impone como 
imprescindible en las Academias Milita- 
res. Pero no es menos cierto que este sen- 
tido «utilitario y práctico», que de ningún 
modo puede olvidar la educación militar, 
será más actual si está en contacto per- 
manente con la Universidad y aprovecha 
en plazo inmediato los logros que ésta 
vaya. consiguiendo. 


Por otro lado, deciamos antes, interesa 
a las Fuerzas” Armadas que el máximo 
posible de las asignaturas cursadas duran- 
te la carrera militar tengan no sólo pro- 
fundidad a nivel de tipo universitario 
(que, en determinados casos, ya tienen 
e incluso superan), sino también recono- 
cimiento oficial y, por tanto, posibilida- 
des legales de convalidación, puesto que 
con ello, como ya apuntábamos, se con- 
seguirían dos cuestiones importantes: el 
pleno e indiscutible reconocimiento de la 
carrera militar como carrera de nivel uni- 
versitario superior y, además, que los Ofi- 
ciales, terminada su formación 
tuvieran abierto el camino de la Univer- 
sidad y el de las Escuelas Especiales para 
ampliar su formación en el sentido que 
a las Fuerzas Armadas o a los propios 
individuos pudiera interesar. 


Lo forma de que las anteriores preten- 
siones pudieran tener realidad podría 
consistir en que los alumnos de la Aca- 
demia General (a la que limitamos nues- 
tro estudio) cursaran en ella las asigna- 
turas y fueran después a examinarse a la 
Universidad. Sin embargo, no. nos parece 
adecuado este sistema; entre otras cosas, 
porque no podemos llamar acercamiento 
a la Universidad al permitir que nuestros 
alumnos vayan a sus aulas dos días al 
año para examinarse y ser juzgados y 
porque los beneficios que para las Fuer- 
zas Armadas intuimos que podrían deri- 
varse de la relación con la Universidad, 
no podrían realizarse de este modo. Ade- 
más, nos repugna pensar que la labor de 
la Academia y su claustro de profesores 
pudiera ponerse en entredicho por alguien 
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que, al margen de la realidad de cada día, 
juzgase por la breve presencia y actua- 
ción, más o menos lucida, de unos alum- 
nos desconocidos. No admitimos, pues, 
este sistema como solución. . 


Otro sistema, que creemos más adecua- 
do a los fines especificados en los renglo- 
nes precedentes y a los de carácter for- 
mativo que la Academia General debe 
perseguir, consistiría en que los propios 
Catedráticos de la Universidad dieran sus 
clases en nuestra Academia General, te- 
niendo como Auxiliares de Cátedra a 
Oficiales profesionales de los tres Ejérci- 
tos que, a ser posible, fueran licenciados 
en cuestiones relacionadas con la auxilia- 
ría a ocupar. Con este sistema, el Cate- 
drático civil sería responsable, únicamen- 
te, del aspecto pedagógico de su particu- 
lar cátedra, mientras que el auxiliar, mi- 
litar profesionai, lo sería del régimen dis- 
ciplinario y académico, del «tono militar» 
que, en todo momento, debe tener preva- 
lencia indiscutible dentro de la Academia. 


. — Por lo que respecta a los profesores 
militares—Jetes y Oficiales de los tres 
Ejércitos—, consideramos que, aún más 
que los civiles, deberían ser auténtica- 
mente selectos: selectos en cuanto a con- 
tar con óptimas calificaciones en sus Ho- 
jas de Servicio, puesto que su vida ha de 
ejemplarizar permanentemente a los 
alumnos que se les confíe; selectos en 
cuanto a la formación específica requeri- 
da para el cometido particular que en la 
Academia hayan de realizar; selectos, fi- 
nalmente, en cuanto a sus características 
humanas, a través de las cuales han de 
proyectar su acción hacia el interior y 
aún el exterior de la propia Academia e 
integrarse en el auténtico «conjunto» que 
el profesorado de esta Academia debe 
constituir. 


No se podría, por tanto, convocar sen- 
cillamente «una vacante de profesor para 
la Academia General» cuando se tratase 


de cubrir alguna que se hubiera produ- 


cido o, mejor, que se fuera a producir. 
Debería anunciarse diciendo, además, de 
qué habría de ser profesor el que ocupase 
la plaza convocada y seleccionarle entre 
los concursantes a ella de acuerdo con 
cuanto llevamos dicho y, de acuerdo tam- 
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bién, con la preparación específica que 
posea para el puesto que haya de ocupar. 

Un curso básico, sobre cuestiones di- 
dácticas, pedagógicas y técnicas de cali- 
ficación, realizado en la propia Academia 
General para los destinados de cada año, 
debería considerarse el espaldarazo im- 
prescindible para poder empezar a actuar 
como profesor en esta Academia. 


Síntesis. 


La carrera militar que propugnamos, 
para que responda a las exigencias que 


hemos venido considerando y para que 


pueda tener en sí misma categoría de en- 
señanza universitaria superior, debería 
durar cinco años: de ellos, dos en la Aca- 
demia General de las Fuerzas Armadas 


(única a que limitamos nuestro estudio) 


y, a continuación, tres años más en las 
Específicas de Tierra, Mar o Aire, que, 
naturalmente, habrían de variar sus ac- 
tuales programas en función del desarro- 
llado en la Academia General. 


Al final, como ahora, los que superasen 
el correspondiente ciclo formativo, serían 
promovidos a Tenientes de Tierra o Aire 
o a Alféreces de Navío, 


El primer año de la Academia General 
debería desarrollarse bajo el doble carác- 
ter formativo y selectivo. 


El segundo, por el contrario, aunque 
también selectivo, debería tener un ca- 
rácter fundamentalmente formativo y sólo 
asistirían a él los seleccionados en el pri- 
mero. 


Cualquier curso de los dos, pero en 
ningún caso los dos, debería poder ser re- 
petido por una sola vez; siempre, claro 
está, que la causa de la no superación del 
programa establecido se debiera a moti- 
vos de estudio y no aptitudinales o de ca- 
lificación general. Podría permitirse tam- 
bién que voluntariamente repetieran “el 
primer curso, por una sola vez, los que, 
con buena conceptuación, no alcanzasen 
por la puntuación obtenida la plaza por 
ellos deseada. 


Tras lo anterior, y en línea con cuanto 
llevamos expuesto, vamos a tratar de es- 
quematizar lo que, a nuestro juicio, podría 
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ser el proceso funcional de esta Academia 
General. 


Suprimido el sistema de ingreso por 
oposición, podrían solicitar el ingreso en 
la Academia todos los individuos que, con 
el Preuniversitario aprobado y no más de 
dieciocho años de edad, tuvieran aptitud 
física para cualquiera de los tres Ejérci- 
tos. 


Recibidas las instancias se selecciona- 
rían hasta reducir el número de los aspi- 
rantes a unos tres por plaza (más si la 
capacidad de la Academia lo permitía). 
Esta selección que debería hacerse funda- 
mentalmente por edad (los más jóvenes) 
y por expediente escolar (los mejor cali- 
ficados) podría complementarse con otra 
adicional, prestablecida, que tuviera en' 
cuenta todos los factores especiales a los 
que hoy se da algún valor legal para el 
ingreso en nuestras Academias. 


Los así seleccionados se incorporarían 
a la Academia General con calificación de 
«aspirante» y categoría de soldado. 


Dos meses antes de terminar el primer 
curso, todos los aspirantes deberían soli- 
citar, por orden de rigurosa preferencia, 
Ejército, Arma y Cuerpo para el que qui- 
sieran ser seleccionados. 


Al final del curso se seleccionaría por 
riguroso orden de puntuación alcanzado 
y, de acuerdo con él, quedarían clasifica- 
dos los admitidos que, al incorporarse al 
segundo curso, lo harían ya como Cadetes 
de Tierra, Mar o Aire, aunque seguirían 
su formación en común como si aún no lo 
fueran. De este modo, los mejores califi- 
cados irían siempre al destino preferido 
en primer lugar; los que les siguieran, al 
primero o segundo de los que hubieran 
elegido; y, los demás, al que hubieran po- 
dido alcanzar por su puntuación o serían 
eliminados. Los seleccionados seguirían 
como cadetes el siguiente curso y supe- 
rado éste se incorporarían a las Acade- 
mias de Tierra, Mar o Aire que ellos elí- 
gieron el curso anterior. 


Los no seleccionados, según su puntua- 
ción, serían: promovidos a Alféreces o Sar- 
gentos eventuales de Complemento y, 
como tales, estarían obligados a terminar 
de cumplir su servicio en filas. 
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Se puede objetar a este proceso y he- 
mos pensado en ello, que tal vez alguno 
de los seleccionados podría no encajar en 
el Ejército que él solicitó y al que fue des- 
tinado. Creemos que el inconveniente que 
esto supone podría obviarse si al final del 
primer curso de Academia Especial, con 
buen informe y aptitudes físicas adecua- 
das, se le diera opción al cadete en cues- 
tión para cambiar de Ejército. En este 
caso, lógicamente, perdería un año, pero 
se habría salvado una vocación militar, 
que, de otro modo, tal vez se habría per- 
dido para siempre, 


Otra objeción que se puede hacer es 
que no hemos tenido en cuenta la posibi- 
dad de que los Suboficiales puedan llegar, 
como hoy sucede, a la Academia General. 
A este respecto diremos que nos parece 
absolutamente imprescindible que todos 
los que asistan a la Academia General de- 
ben tener el Preuniversitario y que sería 
más fácil y más económico dar oportuni- 
dad y becas a los Cabos primeros y Sub- 
oficiales para que hicieran el Bachillerato 
nocturno que mantener escuelas especia- 
les para darles una preparación que, aun 
siendo equivalente a superior, no cuenta 
con el reconocimiento oficial. Creemos 
que con determinar que para los Sub- 
oficiales la edad tope podría ser de veinti- 
cinco años sería suficiente y hasta, quizá, 
más estimulante. 


Conclusiones. 


Este proceso, que siendo más largo que 
el actual (cinco años en total en lugar de 
cuatro) proporcionaría a las Fuerzas Ar- 
madas Oficiales más jóvenes, ya que la 
edad máxima normal de salida sería de 
veintitrés años (excepto los procedentes 
de Suboficial), mientras que ahora la me- 
dia está por encima de las 24, creemos 
que reuniría algunas otras ventajas, real- 
mente positivas, que vamos a enunciar: 


— Crearía un léxico, una doctrina y 
una mentalidad militar única entre todos 


los Oficiales. . 
— Haría más fáciles y comprensibles 
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las relaciones de interdependencia y co: 
operación entre los tres Ejércitos. 


— Daría a todos los Oficiales una for- 
mación básica común que facilitaría la 
posterior fusión de escuelas, hoy duplica- 


das o triplicadas, de idénticas o similares 


especializaciones. 


— Seleccionaría a los mejores en estu- 
dios (como en teoría hace el sistema ac- 
tual), y sobre todo, en aptitudes, vocación 
y rendimiento. 


— Permitiría que los eliminados se pu- 
dieran reincorporar en plazo de igualdad 
a los muchachos de la edad a que perte- 
necen, puesto que las asignaturas que ha- 
brían cursado, excepto las especificamen- 
te militares, tendrian reconocimiento uni- 
versitario. 


— Se habrían eliminado los principales 
factores negativos que en nuestro estudio 
considerábamos como posibles concausas 
de la disminución de aspirantes por plaza 
convocada que se viene produciendo en 
los últimos años y con ello posiblemente 
se aumentaría el número de aspirantes. 


— Se contribuiría a resolver el proble- 
ma educacional en el plano nacional toda 
vez que los que asistieran a la Academia 
y fueran eliminados al final del primer 
año, tendrían incluso ventajas (el servicio 
militar casi cumplido) con respecto a los 
que hubieran cursado las mismas asigna- 
turas en una Universidad. 


— Se daría a la carrera militar un pres- 
tigio superior que contribuiría a la apro- 
ximación de los profesionales y militares . 
y, lo que es más importante, a la integra- 
ción de las Fuerzas Armadas en el cuerpo 
nacional. 


— Finalmente, se lograría, como preco- 
niza nuestra actual legislación, dar vida 
a un escalón común «en la formación pro- 
fesional del personal de las Fuerzas Ar- 
madas que permita, junto a la compene- 
tración moral e intelectual necesaria en 
toda acción conjunta, un conocimiento re- 
cíproco de la doctrina y de las posibilida- 
des y servidumbres operativas de cada 
uno de los tres Ejércitos». 
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ACADEMIA GENERAL MILITAR 
Reparto por edades de los ingresados en 1968 


Con 17 años 0.0. 00. 00 cco ano o 7 aspirantes. Com 22 añ0S 0.0. co. 000 corr 4D aspirantes. 
Con 18 2añ0S 0.0. 0... ... 0... ... ... 19 aspirantes. Con 23 AÑOS ,.. 00. c.oo ooo .oooc.. 5 aspirantes. 
Con 19 añOS 0.0. 0.0. 2... 0.0. ... ... %4l aspirantes. Con 24 añOS ... 00. 0.oo00moorooro 2 aspirantes. 
Con 20 añOS 00. 0... 0... 0.0... .«« 89 aspirantes. Com 26 AÑOS s.. 00.0 00 cooocorooo aspirante. 
Con 21 añOS 0.0. 2.0... 00. 0... .... 48 aspirantes. Com 28 2ñ0S 0... 00. 0.0. 00. 0..o..o 1 aspirante. 


La «edad media» de los ingresados fue de 20,04. 
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Reparto por edades 
AÑOS Aspirantes Media 
16 17 18 19 20 21 22 y más 

1963 | Presentados 1 113 179 154 87 17 13 
Aprobados — 7 40 34 27 4. 3 18,91 

1964 | Presentados 1 125 179 190 120 29 18 
Aprobados — 9 27 31 25 5 : 4 19,01 

1965 Presentados — 55 140 165 123 45 13 
Aprobados — 4 23 31 27 9 2 19,20 

1966 | Presentados = 1 55 112 117 41 16 
Aprobados — 1 8 26 29 10 El 19,62 

1967 | Presentados — 1 35 57 66 34 13 
Aprobados = — 3 14 25 9 1 19,82 

1968 | Presentados — 7 54 76 62 | 20 14 
Aprobados a e 10 12 17 8 5 19,73 

















ACADEMIA GENERAL DEL AIRE 






































Años Aspirantes ; Reparto por edades 

:16 17 18 19. 20 21 22 más Media 

1963 Presentados 10 87 185 228 223 151 88 7 
Aprobados — — 11 22 26 28 19 — 20,20 

1964 Presentados 4 71 161 208 174 135 71 6 
¡Aprobados SS Di 7 16 13 16 12 4 20,24 
A ÁA A -  __ —___———_— 

1965 Presentados 5 70 110 149 133 100 82. — 
; Aprobados = 1 4 - 12 (17 14 12 — 20,25 

1966 Presentados — 2 46 81 91 71 41 1 
Aprobados — 1 5 10 17 17 8 —- 20,17 

1967 Presentados — — 47 75 55 45 31 1 
Aprobados — — 3 9 13 14 10 1 20,40 
A AR E ES E IS 

1968 Presentados — — 50 80 79 18 16 — 


Aprobados = — 5 - 13 18 11 8 - — 20,07 
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EL PROBLEMA DEL TIEMPO Y SU MEDIDA 


Por MIGUEL RUIZ NICOLAU 
-- Capitán de Aviación (S. V.) 


(Primer premio, tema B, del XXVI Concurso de Artículos Nuestra: Señora de Loreto.) 


«Nos encontramos en un momento histórico; por primera vez desde 
que la Humanidad existe, el tiempo no va a ser regulado por la majestuosa 
armonía de las esferas del Universo, sino por la discreta vibración de los 
átomos. Los físicos toman, en parte, el relevo de-los astrónomos.» 


(B. Decaux, después de la propuesta de la” nueva definición del 
Segundo en 1967). ] 


Introducción. 


En Física, las unidades fundamentales de la 
Mecánica, son: longitud, masa y tiempo. El 
hombre ha necesitado cada día conocer con 
más precisión dichos parámetros pues el pro- 
pio desarrollo venía frenado por esa falta de 
exactitud. Ultimamente el gran avance indus- 
trial, sobre todo en el campo de la electrónica, 
hacía necesario una unidad de tiempo más 
precisa y sobre todo asequible. Esa unidad 
que siempre se llamó segundo, resultaba “de- 
masiado grande” e imprecisa para las nuevas 
necesidades, 


En aeronáutica y astronáutica, también nos 
encontramos con ese parámetro base para 
toda navegación. Los aviones cada vez son 
más rápidos y por tanto, en un segundo reco- 
rren más espacio. Uno que vuele a 2.000 
kilómetros/hora (velocidad ya muy asequi- 
ble) recorre en un segundo 555 m,, canti- 
dad nada despreciable. Los astronautas de 
las cápsulas “Apolo” entran en nuestra 
atmósfera, en su regreso, a 40.000 Km/h., es 
decir, a 12 Km. por segundo. Además, con 
los viajes espaciales a la Luna, ya se ha em- 
pezado a sentir los límites impuestos por la 
velocidad de la luz (aprox. 300.000 Km/seg.) 
pues cuando la cápsula se encontraba orbitan- 


“do en la Luna, su distancia a la Tierra oscila- 


ba entre 320.000 y 372.800 Km. y por tanto, 
cualquier transmisión y órdenes que se envia- 
ban desde la Tierra, tardaban más de un se- 
gundo en ser recibidas por ellos. 


Pero además de este tiempo, parámetro de 
Física, tenemos el tiempo con el que medi- 
mos el transcurso de nuestra vida, y que hace 
que todas las sociedades y sus individuos 
puedan relacionarse con orden y facilidad. 
Es imposible imaginar una sociedad de seres 


humanos sin noción del tiempo. 


La gran preocupación de todos los hombres 
de ciencia ha sido encontrar ese nuevo segun- 
do cada vez más exacto y a su vez relacionar- 
lo con el segundo que usamos en nuestra vida. 
Es una complicación más al problema, pero 
gracias a mantener la misma unidad, no se 
ha perdido el orden cronológico que nos una 


. con nuestros antepasados y para nosotros 


sigue siendo mediodía cuando el Sol se en- 
cuentra en su culminación superior, igual 
que era hace siglos, : 


Intentemos pues adentrarnos en este apa- 
sionante tema del tiempo y recorramos la 
historia humana, con la rapidez y brevedad 
a que obliga este artículo, para ver cómo el 
hombre ha ido buscando soluciones para de- 
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finirlo, con la precisión que ha necesitado. 
Pero no olvidemos que el problema del tiem- 
po sigue existiendo y que quizá sea una de 
las unidades más relativas que existen, no en 
vano decía San Agustín : “¿qué es el tiempo? 
Si no me lo preguntan, lo sé; si lo quiero 


Ly 


explicar, no lo sé”. 
Las primeras unidades de tiempo. 


El hombre es observador por naturaleza 
y por ello es probable que ya en la prehisto- 
ria aprendiera a relacionar la sucesión perió- 
dica de ciertos fenómenos climáticos y de la 
vida animal y vegetal, con la repetición de 
algunos fenómenos astronómicos, como las 
fases lunares y el movimiento del Sol y de 
las estrellas. Se supone conquista del hombre 
del neolítico, la utilización de estos fenóme- 
nos astronómicos para las primeras medidas 
del tiempo, pues debido a que vivía dedicado 
a la agricultura y ganadería, necesitaba unos 
puntos de referencia para determinar el mo- 
mento más apropiado para la siembra y sus 
otras actividades. 


Sin duda, la primera unidad que empezó a 


utilizar fue el día (periodo de rotación de la 
Tierra sobre sí misma) (1). A. continuación 
y observando los fenómenos lunares, se de- 
terminó cl mes lunar, como periodo de repeti- 
ción de las fases de la Luna (equivalentes 
a 29 días y medio). 


El concepto de año, apareció mucho más 
tarde gracias al enorme interés que mostra- 
ron en las observaciones astronómicas, en 
particular del movimiento aparente de las es- 
trellas y más tarde de la sombra proyectada 
por el Sol. Se considera que los astrónomos 
egipcios, quizá en el 4211 a. de J. C., toman- 
do como referencia la “salida helíaca” (2) 
de la estrella Sirio y midiendo el intervalo 
entre una y otra salida, establecieron que la 
duración del año era de 365 días, una me- 
dida muy aproximada del año solar (365 días 
5 horas, 48 m. 46 s.) 


Los calendarios. 


Una vez aceptada esta unidad, empezaron 
a surgir los problemas del “calendario” o 


(1) - Día.—Los antiguos creyeron que era el periodo 
de rotación: de los astros alrededor de la Tierra, centro 
de su universo. : 

(2) Salida helíaca.—Instante en que la estrella apare- 
ce sobre el horizonte oriental, algunos momentos antes 


de la salida del Sol, 
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distribución ordenada de los días a lo largo 
del año, pues no se podia dividir el mismo 
en un número exacto de meses lunares (de 
30 días, resultado de redondear los 29,5 rea- 
les). Cada cultura ideó diferentes soluciones 
que dieron lugar a un gran número de ca- 
lendarios, Destaquemos, como dato curioso, 
los siguientes : 


Calendario egipcio: 


- Constaba de 12 meses de 30 días, a los 
que se añadían 5 días complementarios que 
no pertenecían a ningún mes. 


Calendario griego: 


Establecía el año de 354 días, correspon- 
diente a la duración aproximada del año 
lunar de 12 meses. Para lograr la concor- 
dancia con el año solar, añadían 3 meses 
en cada ciclo de 8 años lunares. 


Calendario maya y azteca: 


Quizá fuera el más perfecto, pero era su- 
mamente complejo. Establecieron 18 meses 
de 20 días, a los que se sumaban 5 días com- 
plementarios. Además, llevaban otro cómpu- 
to por el año de Venus (584 días) y otros 
ciclos paralelos que permitía conocer el día 
con gran exactitud. 


Calendario romano: 


El primitivo, atribuido a Rómulo, cons- 
taba de 10 meses, con una duración de 304 
días. Numa Pompilio lo reformó, fijando 
un año de 12 meses, 4 de los cuales eran 
de 31 días y los otros de 29, excepto uno 
que tenía 28, resultando asi un total de 355 
días. Cada dos años se añadía un mes suple- 
mentario (Marcedonios). La misión de rea- 
lizar la intercalación fue confiada a los sacer- 
dotes, pero éstos, omitiendo o desplazando 
arbitrariamente dicha práctica, determinaron 
tal estado de confusión en el calendario que 
se hizo necesaria una reforma. Julio César, 
en el año 46 a. de J. C., introdujo el llama- 
do Juliano, Se excluyó en él toda referencia 
a los fenómenos lunares y se fijó como du- 
ración media del año un período de 365,25 
días. Para evitar esta fracción de día, cada 
cuatro años se añadía un día, y ese año se 
denominaba bisiesto, 
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Como el año solar no es exactamente de 
365,25 días, se siguieron errores, pues el año 
juliano era 11 minutos más largo que el 
solar, y al cabo de 130 años representaba 
un error de un día. En el siglo xvi la dife- 
rencia acumulada era de 10 días. La consi- 
deración de esta discrepancia y un motivo de 
orden religioso (la determinación del día en 
que había que celebrarse la Pascua) induje- 
ron al Papa Gregorio XIIL, a reformar el 
calendario en 1582, Esta reforma gregoriana 
consistió en un aumento de 10 días en ese 

año y 3 años bisiestos entre cada 4 seculares 

(así todos los años seculares, cuyas dos pri- 
meras cifras no sean divisibles por 4, no 
serán bisiestos). Con esta reforma, el calen- 
dario no necesitará corrección hasta dentro 
de 3.500 años en que los errores acumulados 
representarán un día, Este calendario es 
usado actualmente por la mayoría de los 
países. 


Divisiones del día. Clases de tiempos 
astronómicos. 


La división del día en horas se cree que 
fue invención de los egipcios, pues la pala- 
bra latina “hora” parece derivar de “Horo”, 
nombre que ellos daban al Sol. Como los 
astrónomos, para sus cálculos, necesitaban 
unidades más pequeñas que el día, y una 
vez adquiridos los conceptos de círculos, me- 
ridianos, etc., dividieron éste en 24 horas, 
correspondientes a 15” de arco de la circun- 
ferencia y la hora en 60 minutos, y éstos 
en 60 segundos. 


Veamos ahora las diferentes clases de 
tiempo que han ido usando los astrónomos 
" en el transcurso de la historia. 


Empezaron usando el tiempo sidéreo, como 
el referente al movimiento aparente de las 
estrellas. Entre las innumerables estrellas 
que pudieran elegirse como origen de este 
tiempo, ninguna sería tan ventajosa como 


una ecuatorial, más no existe ninguna de 


declinación 0% y puesto que, aun habién- 
dola, cambiaría de posición en el transcurso 
del tiempo a causa de su movimiento propio, 
se eligió como origen de referencia el “pun- 
to vernal” o equincccio de primavera (3). 


(3) Punto vernal o equinoccio de primavera.—Es uno 
de las dos intersecciones del ecuador terrestre con la 
eclíptica o plano de la órbita terrestre alrededor del Sol. 
Ambos planos, ecuador y eclíptica, forman un ángulo 
aproximadamente igual a 23% 27”. 
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_ Se considera, por tanto, día sidéreo el 
intervalo de tiempo transcurrido entre dos 


_ pasos consecutivos del punto vernal por el 


meridiano superior del lugar. Este tiempo 
es fácil de conocer observando cuándo una 
estrella, de posición conocida, culmina o atra- 
viesa el meridiano superior del lugar, pues 
entonces el tiempo sidéreo es igual a la “as- 
censión recta” (4) de aquélla. Para su cálcu- 
lo se emplean telescopios especiales, como el 
“tubo cenital fotográfico”. 


Este tiempo, sin embargo, no se acopla a 
las necesidades del hombre, obligado, por 
razones naturales, a regirse por los días so- 
lares, que van apartándose a razón de un 
día por año de la escala sidérea. Por ello 
se hizo imprescindible el uso del tiempo so- 
lar, definido como “ángulo horario” (5) del 
centro del Sol, A causa de que el movimien- 
to aparente del Sol por la eclíptica no es uni- 
forme, debido a que la órbita terrestre no es 
circular, sino elíptica, y también a causa de 
la inclinación del plano de la eclíptica res- 
pecto al plano del ecuador, se consideró un 
Sol ficticio, llamado Sol medio, que recorre 
el ecuador con movimiento angular unifor- 
me y en forma tal que coincide con el Sol 
verdadero en sus pasos por el perigeo y apo- 
geo. Este tiempo, medido con el auxilio del 
Sol medio, se denomina tiempo medio, 


El uso de este tiempo fue, durante muchos 
años, base de todos los cálculos, y así el 
Comité Internacional de Pesas y Medidas 
definió como “Unidad de tiempo: el segun- 
do, fracción 1/86400 del día solar medio”. 
Debido a que esta unidad está intimamente 
ligada a la velocidad de rotación de la “Tie- 
rra, sólo. si esta velocidad es constante, lo 
será la unidad de tiempo. 


Variaciones en la velocidad de rotación 
de la Tierra. 


La perfección alcanzada por los modernos 
aparatos de observación, y en especial a la 
gran precisión lograda en la medida del 
tiempo con la aparición de los relojes de 
cuarzo y atómicos, de los que después ha- 


(4) Ascensión recta.—Arco de ecuador comprendido 
entre el punto vernal y el círculo horario o meridiano 
celeste que pasa por la estrella, contando siempre hacia 
Oriente. 

(5) Angulo horario.—De un: astro es el arco de 
ecuador comprendido entre el meridiano del lugar y el 
circulo horario o meridiano celeste que pasa por el astro, 
contando siempre hacia Occidente, 
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blaremos, han permitido llegar a la certeza 
de que existen unas variaciones muy apre- 
ciables en la velocidad de rotación de la “Tie- 
rra, así como una variación del eje de rota- 
ción. Veamos, brevemente, las principales va- 
riaciones y las causas que se creen que las 
motiva: 


a) Disminución secular de la rotación. 
Es muy lenta y se cree debida a los roza- 
mientos que ocasionan los fenómenos de las 
mareas, en especial las que tienen lugar en 
mares poco profundos. Según P. “Tardi, es 
un problema general en los cuerpos del Sis- 
tema Solar, que tienden a igualar su veloci- 
dad de rotación con la de traslación, como 
sucede con la Luna respecto a la Tierra y 
con Mercurio y Venus respecto al Sol, Se- 
gún esto, en un futuro muy lejano, del or- 
den de 5.10* años, la Tierra presentará siem- 
pre la misma cara al Sol. La magnitud de 
esta variación, según Spencer Jones, alcanza 
un valor de 0,00164 segundos por siglo. 


b) Variación periódica o estacionaria de 
la rotación: Se han podido apreciar unas li- 
geras variaciones en la velocidad de rotación 
coincidentes con las estaciones climatológicas. 
Fue puesta de manifiesto desde 1937, La 
causa probable puede ser el régimen de los 
vientos: a un movimiento de rotación gene- 
ral de la atmósfera corresponde un movi- 
miento, en sentido inverso, de la Tierra só- 
lida, a fin de que la energía cinética perma- 
nezca invariable. La variación es de 0,0005 
segundos por día, de aumento en el mes de 
octubre y aproximadamente la misma can- 
tidad de disminución en el mes de mayo. . 


Además de estas y otras pequeñas varia- 
ciones en la rotación, existe un desplazamien- 
to del eje de rotación terrestre respecto a la 
Tierra, que con el tiempo describe una curva 
que se denomina “polodia” y que influye en 
él por variar las longitudes geográficas al 
desplazarse los Polos. Con lo dicho basta 
para demostrar que el tiempo solar medio 
dista mucho de ser uniforme. 


Tiempo civil y universal. 


Hasta ahora, en todas las cuestiones rela- 
cionadas con el tiempo, hemos contado los 
días a partir del instante en que el astro, 
tomado por referencia, cruzaba el meridiano 
superior del lugar. Pero en los usos corrien- 
tes de la vida humana, el cómputo de' los 
días se hace a partir de la media noche, es 
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decir, desde el momento en que el Sol medio 
cruza el meridiano inferior del lugar, y así 
se introdujo el día civil, de la misma dura- 
ción que el medio, pero tomado 12 horas 
antes. : 


Hasta el año 1925 se empleaba en las 
Efemérides astronómicas el tiempo solar me- 
din referido al meridiano superior de Green- 
wich, considerado meridiano origen. Pero a 
partir del citado año y para evitar confusio- 
nes, se emplea en todos los cálculos el tiem- 
po civil referido al citado meridiano, El tiem- 
po así contado se denomina tiempo untuer- 
sal (T. U.). 


Para usos corrientes y facilitar las rela- 
ciones dentro de un mismo país y evitar las 
confusiones entre las diferentes horas loca- 
les en un mismo instante, se adoptó la hora 
oficial o legal para todo el país, que solía 
ser la de la capital o principal observatorio. 
Ahora bien, para las relaciones entre los di- 
ferentes países seguía existiendo el proble- 
ma de la hora única, y para solucionarlo se 
celebraron diversas reuniones internaciona- 
les que culminaron en 1912 con la Confe- 
rencia Internacional de la Hora, celebrada 
en París y que estableció el sistema de husos 
horarios (6), actualmente aceptado por la 
mayoría de los. países. 


Tiempo de efemérides-nueva unidad 
de tiempo. 


Como vimos que el tiempo solar medio ' 
no era uniforme por estar ligado al movi- 


“miento de rotación terrestre, resultaba que 
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el segundo sólo se podía conseguir definir 
con una exactitud no superior al orden 
de 10”. Por ello se buscó otro procedimiento 
para definirlo. La solución se encontró gra- 
cias a la gran precisión alcanzada en los es- 
tudios realizados sobre la Mecánica Celeste 
acerca de los movimientos orbitales de los 
astros. Así es posible tabular en Tablas las 
posiciones de los mismos en un momento de- 
terminado, obteniendo las llamadas Efemé- 

(6) Sistemas de husos horarios.—Se toma como me- 
ridiano origen el de Greenwich y se divide la superficie 
terrestre a purtir del mismo en 24 husos de 15 ó 1 hora 
de amplitud, contándose en cada uno de ellos la hora 
del meridiano medio correspondiente, Las horas adelan- 
tan hacia el Este de Greenwich y retrasan hacia el Oeste, 
hasta llegar al huso 12, cuyo meridiano central es el 
inferior de Greenwich y que se llama «linea internacional 
de cambio de fecha» pues al cruzarlo hacia el Oeste, se 
repite la misma fecha y se salta un día si se cruza hacia 
el Este. 
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rides de los astros. De todos los estudios rea- 
lizados sobre estos desplazamientos, el de 
mayor precisión era la “Teoría Solar”, de 
Simón Newcomb. Así se denominó Tiempo 
de Efemérides (T.E.) “el tiempo uniforme 
para el que la posición efectiva del Sol coin- 
cide con la dada por las Tablas de Simón 
Newcomb, basada en su Teoría Solar”. Es- 
tas Tablas se confeccionaron en 1895 y uti- 
lizando el tiempo medio. Actualmente se 


consideran como Tiempo de Efemérides, y 


la diferencia entre éste y el Tiempo Univer- 
sal también está tabulada, con lo que se faci- 
lita en todo momento el paso de uno a otro. 


En 1956, el Comité Internacional de Pe- 
sas y Medidas definió la nueva unidad de 
tiempo como “el segundo: igual a la frac- 
ción 1/31556925,9747 de la duración del año 
trópico para 1900, enero 0 a 12 h. T. E.” (7). 
Con esta nueva definición se logra una pre- 
cisión del orden de 10”. En España fue 
declarada de uso legal por Ley 88/1967, pu- 
blicada en el “B. O. del Estado” núm. 269, 
de fecha 10 de noviembre de 1967. 


Relojes. 


Por muy precisa que obtengamos una de- 
finición, es necesario poseer un mecanismo, 
también preciso, capaz de materializarla y 
hacerla asequible. Estos mecanismos para 
medir el tiempo fueron los relojes. Desde 
el primitivo reloj de sol, que deducía la hora, 
con muy poca aproximación, de la longitud 
de la sombra proyectada por el Sol, pasando 
por los relojes de pesas (1360), de resor- 
tes (1500), de péndulo (1657), llegamos a 
los eléctricos, que permitieron la aplicación 
de los circuitos oscilantes para conseguir una 
materialización del tiempo con gran exacti- 
tud. Así con los llamados relojes de diapa- 
són, basados en la utilización del mismo, co- 
mo estabilizador del circuito oscilante, se 
lograba una precisión del orden de 10”. El 
descubrimiento del fenómeno de la piezo- 
electricidad y su aplicación a la electrónica, 
dio paso a la aparición de los relojes de 
cuarzo, y posteriormente, con el conocimien- 


(7) Año trópico.—Es el tiempo transcurrido entre 
dos pasos consecutivos del Sol verdadero por el punto 
vernal y su duración media es igual a 365,2422 días, 
igual a 365 días 5 horas, 48 minutos, 47,5 segundos. 


El origen de TÉ se considera a las 12 horas de enero 
O de 1900 ó 12 horas del 31 de diciembre de 1899. 
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to de las resonancias internas de la materia 
y el desarrollo de la técnica en el dominio 
de las hiperfrecuencias, se lograron los lla- 
mados relojes atómicos, que han resultado 
tan uniformes y exactos, que han dado lugar 
a un nuevo concepto del tiempo. 


Relojes de cuarzo y atómicos, 


Los relojes de cuarzo, ideados por Scheibe 
y Adelsberger en 1933, se basan fundamen- 
talmente en la obtención de oscilaciones muy 
precisas, generadas por un circuito oscilante 
cuya frecuencia se estabiliza mediante la in- 
clusión en el mismo de un cristal de cuarzo. 
Dicho cristal está convenientemente tallado 
para que su frecuencia de resonancia sea 
de 100 Khz., con lo lo cual se consigue que 
el circuito mantenga una frecuencia muy 
estabilizada, de 100 Khz. Para anular cual- 
quier variación debidas al envejecimiento del 
cristal o la sublimación de sus caras, se 
intercala en el circuito un condensador va- 
riable, y actuando sobre él tenemos la posi- 
bilidad de regular dicha frecuencia de reso- 
nancia haciéndola oscilar alrededor del valor 
deseado. A la: salida, la frecuencia es redu- 
cida electrónicamente a 1 Khz., y después 
de amplificarla en potencia es aplicada a un 
motor síncrono diseñado para que propor- 
cione un giro estable de 10 revoluciones por 
segundo, moviendo el contador de tiempos 
de la unidad de presentación del reloj. La 
precisión que se alcanza con estos relojes es 


del orden de 107. 


Dada su gran regularidad y precisión, se 
llegó a pensar en considerarlos patrones de 
tiempo, pero las imperfecciones de que están 
afectados, por el envejecimiento de los. cris- 
tales, agotamiento de los componentes de 
los circuitos electrónicos y que la frecuencia 
de resonancia del cristal, al tallarse, no pue- 
de ser regulada con mayor aproximación 
que 10%, impiden poder aceptarlos como: ta-- 
les patrones, quedando su misión reducida 
a la de magníficos relojes de precisión y bue- 
nos generadores de frecuencias estables, 

Como los nuevos avances científicos exi- 
gían mayor precisión en la medida del pa- 
rámetro “t”, se siguieron buscando nuevas 
soluciones. Al aumentar los conocimientos 
sobre los fenómenos que tienen lugar en el 
interior de la materia, se descubrieron los 
osciladores más perfectos y de más simple 
estructura: las moléculas, y más concreta- 
mente los átomos. 
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Ya las investigaciones en el campo de la 
espectroscopia visible habían permitido lle- 
gar a la definición del metro en función de la 
longitud de onda asociada a la emisión de 
radiación del átomo de IKrypton 86, en el 
salto entre dos niveles energéticos, lo que 
en realidad supone la adopción de una video- 


frecuencia, es «lecir, una oscilación electro- . 


magnética de muy elevada frecuencia y alta 
estabilidad, como principio fundamental de 
la unidad de longitud, Apoyados en esta de- 
finición, los físicos han tratado de utilizar 
.las, altas frecuencias con el fin de materia- 
lizar un patrón de tiempo. Para conseguirlo 
se han remontado en el espectro de las ondas 
electromagnéticas, buscando dentro de las 
generadas en las transiciones moleculares o 
atómicas, aquéllas que queden mejor defi- 
nidas en el dominio de las hiperfrecuencias, 
zona del espectro en que se produce el solape 
entre las muy altas ondas hertzianas y las 
radiaciones infrarrojas, límite inferior del 
espectro visible. 


Los principios básicos de estas teorías po- 
dríamos resumirlos diciendo que determina- 
das moléculas y átomos, al ser conveniente- 
mente excitadas, bien térmicamente o por 
una onda electromagnética, experimentan un 
cambio «de nivel energético emitiendo una 
radiación de frecuencia estable, denominada 
frecuencia de resonancia. 


El reloj atómico no es más que uno de 
cuarzo estabilizado automáticamente por esa 
frecuencia de resonancia. Recordemos que 
el de cuarzo lleva incorporado dentro de su 
circuito oscilante un condensador variable. 
Pues bien, si la frecuencia estable de salida 
que obtenemos del mismo la utilizamos para 
excitar esas moléculas o átomos, y consegui- 
mos que los mismos experimenten el cambio 


de nivel energético, obtendremos una nueva. 


frecuencia estable y de valor constante. Al 
sufrir el oscilador de cuarzo cualquier va- 
riación, Jebida a las imperfecciones antes se- 
ñaladas, hará también variar esa excitación 
a las moléculas y átomos, registrándose un 
cambio en la frecuencia de resonancia; al 
ser detectada y no coincidir con la teórica, 
el detector genera una tensión que es envia- 
da a un servomotor que, a su vez, mueve el 
condensador variable del circuito oscilante 
de cuarzo, hasta que éste vuelve a mantener 
su frecuencia de oscilación prevista. Por ello 
hemos conseguido un reloj que es llamado 
atómico y capaz de precisiones del orden 
de 10”. Hay actualmente muchos tipos de 
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ellos que utilizan diferentes sistemas y ele- 
mentos. Destaquemos los llamados .-genera- 
dores moleculares, que suelen utilizar la mo- 
lécula de amoníaco (N.H*), como el reloj de 
Lyons, o los que utilizan el “Máser” (am- 
plificación de microondas por emisión esti- 
mulada de radiación), y los llamados gene- 
radores atómicos que obtienen una radiación 
pura y estable mediante la transición ener- 
gética de un electrón cortical del átomo. 
Existen actualmente generadores atómicos 
de cesio, talio, rubidio, hidrógeno, etc., pero 
el más importante es el de cesio, Dentro de 
este tipo destacan el Resonador NPL, el 


_Atomichrom y el Oscillatom. 


Nueva definición del segundo. Escalas 
de tiempo atómico. 


Gracias a estos relojes se ha conseguido 
un patrón de tiempo de gran precisión y 
estabilidad. Pero como siempre el hombre 
necesita referirse al tiempo solar para su: 
vida, ha sido necesario relacionar este tiempo 
llamado atómico con el tiempo de Efeméri- 
des, y una wez-logrado y después de largas 
y meditadas discusiones, el Comité Consultivo 
para la Definición del Segundo en su cuarta 
sesión celebrada en julio de 1967, recomendó 
la nueva definición del segundo como sigue: 
“El segundo es la duración de 9.192.631.770 
periodos de la radiación correspondiente a la 
transición entre los dos niveles hiperfinos del 
estado fundamental del átomo de cesio 133”. 


Desde luego, se podría escoger otros. re- 
sonadores atómicos, pero se ha observado 
que el de cesio posee gran estabilidad y re- 
productibilidad. Ahora bien, si teóricamente 
el segundo de TA. debe coincidir con el se- 
gundo de TE, prácticamente se diferenciará 
del mismo en la incertidumbre con que se' 
haya definido la frecuencia del resonador. 
Por ello, tendremos realmente tantos segun- 
dos de TA como resonadores existan, pero 
teniendo en cuenta que las frecuencias de 
todos ellos se definen a partir de la del cesto 
y que las precisiones que se consiguen son 
superiores a las que pueden conseguirse al 
hallar el segundo de efemérides por medios 
astronómicos, podemos decir que existe un 
solo segundo de tiempo atómico y que éste 
resulta una unidad más asequible cue aquél. 

Actualmente siguen las investigaciones y 
para paliar las diferentes variaciones de los 
diversos relojes atómicos y contar con un 
tiempo atómico integrado, se utilizan dife- 
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rentes escalas de TA que constan de un 
origen fijo y constituida por el valor prome- 
dio de la marcha de diferentes relojes. Las 
escalas atómicas más importantes son la Al, 
CS, GA, TA1, A5, A9 y por último la A3 
reconocida como la Escala Atómica Interna- 
cional, cuyo origen es + 0,0039 seg. a O h. 
TU del día 1 de enero de 1958 y comprende 
el promedio de marchas de 13 resonadores 
atómicos, localizados internacionalmente, El 
error con que dichos resonadores definen 
-sus frecuencias, es. del orden de 10”* y se 
espera mejorarlas en un futuro próximo. 
Como dato curioso, diremos que en dicha 
escala y en julio de 1968, la diferencia entre 
el TA y ul TU era de 6,604 seg. Es también 
curioso conocer el. medio para efectuar las 
comparaciones de frecuencias de los distin- 
tos resonadores. Si están situados en un mis- 
mo laboratorio no existe problema, pero si 
están.a grandes distancias, se utilizan unos 
emisores perfectamente sincronizados con el 
patrón, que efectúan la retransmisión radio- 
telegráfica de las señales de frecuencia por él 
emitidas. La banda que se utiliza es las de fre- 
cuencias muy bajas (VLE), con tal de que el 
transmisor y receptor se hallen simultánea- 
mente bajo la luz del sol o en la oscuridad. 
También se han utilizado emisiones de nave- 
gación hiperbólica LORAN-C de frecuencia 
100 Khz, estabilizado mediante células de 
rubidio, También se han empezado a utilizar 
“unos equipos atómicos portátiles y que per- 
mitirán en el futuro una ganancia considera- 
ble en la precisión de las calibraciones. 


Señales horarias-Tiempo coordinado 


Para proporcionar una hora única y exacta 

a todos los individuos y así facilitar las rela- 

" ciones entre ellos, la radio prestó un gran ser- 
vicio y el primer paso lo dió el Observatorio 

de París que a partir de 1910, y a través de 

las antenas instaladas en la Torre Eiffel, 
inició la transmisión radiotelegráfica de las 

señales horarias. Ante el éxito alcanzado 

numerosos países siguieron el ejemplo y tomó 

tal incremento estas transmisiones que se hizo 

necesario crear un organismo internacional 

para coordinarlas y así nació la “Oficina In- 
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ternacional de la Hora” en 1919, con sede 
en París. 

Actualmente las señales radiotelegráficas 
horarias deben responder a dos característi- 
cas principalmente: dar señales horarias a los 
individuos con la máxima fidelidad y conti- 
nuidad posibles, para ajustar la vida de la 
sociedad y además servir de patrones de tiem- 
po para la calibración de frecuencias en los 
aparatos que lo precisen. 


Gracias a los relojes atómicos se consiguen 
estos patrones, pero como hemos visto, este 
tiempo es uniforme, cosa que no sucede con 
el tiempo universal, que es con el que regula- 
mos nuestra vida. Para resolver este proble- 
ma, se ha hecho necesario crear una nueva 
escala de tiempo: el coordinado, la cual es 
de tiempo uniforme, pues está controlada por 
relojes atómicos pero periódicamente sufre 
saltos bruscos de += 0,1 segundo para ajustar- 
la al tiempo universal. Estos cambios suelen 
hacerse a primeros de mes y por todos los 
observatorios a la vez, previo aviso de la 
Oficina Internacional de la Hora, que es la 
que publica las tablas con las fechas y cam- 
bios a realizar. La escala de tiempo atómico 
empleada es la internacional A3 y la máxima 
discrepancia admitida entre esta escala y el 
TU es de =0,1 segundo. De esta forma 
las señales horarias radiotelegráficas emplea- 
das actualmente, nos dan el tiempo coordina- 
do y responden a las características antes des- 
critas, e: 

Conclusión. 


En la actualidad, pues, se ha conseguido un 
patrón de tiempo uniforme de gran precisión 
que será muy útil para los avances en electró- 
nica y en todos aquellos campos en que inter- 
venga el famoso parámetro “t” y a su vez, 
seguimos regulando nuestra vida según el 
Sol, aunque indirectamente. 

Para terminar, por si alguno desea hacer 
unas cuantas multiplicaciones y como prueba 
de que el tiempo es relativo, podríamos calcu- 
lar cuántos segundos tiene un año cósmico, 
que es el período de tiempo que tarda el Sol 
en recorrer su órbita a través de nuestras 
galaxia y que equivale a 225 millones de 
años. 
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SEMBLANZAS 


EDUARDO BARRON Y RAMOS DE SOTOMAYOR 


7 septiembre 1888 - 13 enero 1949 


[ ngresa como alumno en la Academia de Ingenieros, 
en septiembre de 1902. Es promovido a Segundo 
Teniente el 10 de julio de 1905. Asciende a Teniente 
en 1907 y pasa destinado a la Compañía de Telégra- 
fos del 6.” Regimiento Mixto de Ingenieros en 
Valladolid. 

A. los pocos días solicita reo 
lizar un curso en la Escuela 
de Radiotelegrafía de Madrid 
y de aquí consigue pasar a la 
Compañía de Aerestación de 
Cuadalajara. Así realiza su 
toma de contacto con la anero- 
náutica a la que había de con- 
sagrar su inteligencia y su vida, 

El 20 de julio de 1908 reciba 
su hautismo del aire, al hacer 
una ascensión en globo canti- 
y el 31 del mismo mes, 
tripulando el globo «Júpiter», 
realiza la primera ascensión 
libre, con altura de 1.850 me- 
tros y un recorrido de 50 kilá- 
metros, 


vO, 


Al realizarse las operaciones 
de Melilla, en 1909, comproba- 


. 


reorganiza e! Servicio Aeronáutico (1911), pasa” al 
citado Centro. Alterna sus vuelos en globo con el 
aprendizaje del avión y el día 31 de julio se realiza 
una solemnidad aérea. Ante numerosa concurrencia, 
dos héroes para aquéllos años, el Capitán Kindelán 
y el Teniente Barrón, salen sucesivamente al aire 
y, con maniobras precisas, de- 
muestran su suficiencia, ob- 
teniendo los títulos uno y dos 
de piloto de la Aviación Espa- 
ola. 
Promovido a Capitán en 
1912, continúa en la Aeronáu- 
tica. Redacta el proyecto de 
los Talleres y Sala de Ensayos 
de Cuatro Vientos y se le con- 
fía el mando de los mismos. 
La perspicaz intuición de Vi- 
ves, Jefe de la Aviación, ha 
visto en. este joven oficial 
excepcionales condiciones para 
la técnica y la industria aero- 
náutica, : 
“En 1913, por primera vez 
en la guerra, va a ubilizarse 





da la eficacia de la aerostación ./ 

en las distintas maniobras en que había intervenido, 
se requiere la presencia en Africa de la Unidad de 
globos a la que pertenece Barrón. 

Actúa en infinitos reconocimientos en el Gurugú, 
Zoco de Arbaá, paso de Aghat, orilla enemiga de 
Mar Chica, Zeluán, Tahuima y Nador; levanta 
croquis del terreno, hasta entonces desconocido de 
nuestra Infantería ; corrige, desde su harquilla, el 
tiro de la Artillería; transmite órdenes recibidas del 
General en Jefe y, dirante la noche, se destaca en 
tierra a las avanzadillas, por si necesitan refuerzos 
o municion*s. 

Su celo, laboriosidad, inteligencia y actuación 
muy destacada, son reconocidos por el Mando que 
le cita repetidas veces en los partes de operaciones 
y le premia con diversas recompensas de guerra. 

Cuando se crea el Aeródromo de Cuatro Vientos, 
para la formación de pilotos de aeroplano y se 
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el agroplano. El 17 de: octubre 
recibe el nombramiento de 
piloto aviador de- primera categoría y el 22 del 
mismo mes marcha con' su escuadrilla a Tetuán. 
El 3 de noviembre :efectúa el avión de Barrón. un 
vuelo de reconocimiento y el 5 toma parte en el 
primer bombardeo, en guerra, en la Historia del 
Mundo. Los resultados obtenidos redoblan la efica- 
cia combativa de nuestr as ErOpas el al sentirse pagas 
das por los aviones. 

Y aquí empieza ya a aparecer la vocación técnich 
de Barrón. La imprecisión en los bombardeos de 
los objetivos le inducen a buscar una solución. : 
Proyecta' y acopla un rudimentario tubo al avión 
<«Farman». Es el visor de bombardeo, con lo que 
queda precisado el tiro, 

Al estallar la Guerra Europea de 1914, año de 
las fronteras cerradas, la aviación mulitar española 
se ve amenazada de paralización. El Capitán Barrón 
resuelve el problema. Al conseguirse poner en fun- 
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ción un motor de 180 HP., 
pano, de Barcelona, proyecta y construye su avión 
«Flecha> del que se fabrican 28 unidades en los 


construido por la His- 


Talleres Escoriaza, de Zaragoza. Por su proyecto 
le concede $. M. el Rey, el ingreso en la Orden 


de Carlos III, con la categoría de Caballero Cruz. 


A título experimental, con el fin de corregir 
deficiencias técnicas en la estabilidad horizontal 
del avión, construye el prototipo que llamé «El 


Conejo», por su silueta 


Los éxitos obtenidos y su deseo de elevar a la 
competencia internacional nuestra industria aero- 
náutica le inducen a solicitar el pase a la situación 
de «Supernumerario» y pasa a la Casa Hispano, 
de Guadalajara, fundando la Sección de Aviación. 
Era el año 1917. 


Al año siguiente construye dos prototipos, un 
avión de caza y otro de reconocimiento, que pre- 
sentó al concurso, de bases realmente duras, ve- 
rificado en 1919. Obtiene el primer premio para 
el avión de caza y el segundo para el de recono- 
cimiento. Para el primero consigue además la 
Medalla de Oro en el Congreso de Ingeniería. 
No obstante este éxito, el Gobierno adquiere una 
de la 
Casa Havilland, que se asocia con la Hispano. 


Barrón, que aspiraba a la nacionalización integral 


serie de uviones de fabricación extranjera, 


de la industria aeronáutica, rompe con la Hispano 
y pasa a Sevilla donde intenta construir un avión 
verdaderamente nuevo, que no pudo terminar por 


el fallecimiento del socio capitalista. 


En 1920 vuelve a la aviación militar. Asciende 
a Comandante en 1921 y, después de desempeñar 
sucesivamente el mando del Aeródromo de Melilla, 
la Jefatura de los Talleres Centrales, la Inspección 
de todos los talleres de Aviación y la Base Aérea 
de Sevilla, queda como «Supernumerario», en la 
Comisión de Movimiento de Industrias Civiles «la 
la Primera Región Militar. 


En 1923 es nombrado director de ia Línea Aérea 
Española «Sevilla-Larache», y en 1925 se incorpora, 
como Ingeniero Director, a la fábrica de aviones 
Loring, en la que construye los prototipos R-L, 
del que se hace una serie de 30, el R-IL, para llevar 
más carga y el R-IIT, que tuvo un éxito completo 
en competición con el «Potez», encargándosele una 
serie de 110 para la Aviación Militar. 


"En 1929, en un concurso de aviones de caza, 
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presentó cl C-I, que se clasifica en segundo lugar, 
después del «Nieuport» y delante del «int» y del 
«Dewoitine», presentando en este mismo año una 
avioneta especial para salida y aterrizaje en poto 
espacio, con magníficos resultados. 

En 1930 fubrica una avioneta prototipo, y sobre 
una igual efectúa un viaje a Filipinas el piloto 


civil señor Reim. 


Por último, también en 1930, comienza la cons- 
trucción le un prototipo de avión gigante de seis 
motores, dispuestos dentro de las alas en cámaras 
de máquinas con transmisiones especiales y con 
todas las condiciones de un verdadero navío aéreo. 
Cuando el aparato estaba a medio construir, sufro 
Barrón un ataque cerebral, seguido de hemiplejía, 
que obligó « suspender la. fabricación. 

Al estaller la Guerra Civil española, aunque no 
recuperado, se presenta al General Queipo dle 
Llano, que le deja adscrito a su Cuartel General, 
encomendándole importantes problemas relativos a 
la movilización y adaptación de las mdustrias civiles 


para la guerra. 


En 1938 se le nombra Jefe de los Servicios técnicos 
de Aviación del Ejército del Sur y, en 1939, aun 
mermadas sus facultades intelectuales, verifica tn 
nuevo sistema de fotogrametría que titula «Método 
de los Perfiloides» para obtener planos topográficos, 
por medio de fotografías aéreas, sin necesidad de 
aparato alguno, También realiza el anteproyecto 
de una «Balanza Aerodinámica Volante». 

Al crearse el Ejército del Aire, reingresa en la 
Aeronáutica con el empleo de Coronel y el núme- 
ro 1 de la Escala de Ingenieros Aercnáuticos, 
asignándosele importantes cargos relacionados con 
la Industria Militar Aeronáutica. 


En 1945 es ascendido a General de Brigada y 
más tarde designado Director General de Indus- 
tria y Material del Ministerio del Aire, en cuyo 
cargo fallece el 13 de enero de 1949, después de 
más de cuarenta años consagrados a la Aviación. 


Su muerte tuvo repercusiones en el extranjero, 
por su prestigio dentro de la industria de la Avia- 
ción. Al Ministro del Aire llegaron infinidad de 
manifestaciones de condolencia, desticando entre 
ellas los telegramas de las Industrias Swedab, de 
Suecia, Hispano-Sniza, de Suiza y de De Havilland, 


de Inglaterra. 
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E allo del Concurso Extraordinario de Artícalos de 


”Revista de Aeronáutica y Astronáutica” 


Con arreglo a lo dispuesto en las bases calificador para examinar. y juzgar los 
para el Concurso Extraordinario de Ar- trabajos presentados, y ha acordado, por 
tículos de REVISTA DE AERONÁUTICA Y As- ' unanimidad, conceder los premios que a 
TRONÁUTICA, anunciado en el número 354, continuación se indican: 
de mayo de 1970, se ha reunido el jurado 


A) TEMA DE ARTE MILITAR AEREO 
Primer premio (25.000 pesetas) 

Al trabajo que leva por lema «Patria querida» v por título «Tres sistemas de 
armas», del que resultó ser autor el General de Aviación don Felipe Galarza 
Sánchez. 

B) TEMAS TECNICOS 
Primer premio (20.000 pesetas) 


Al artículo que lleva por lema «Jebarzu» y por título «Los aeropuertos del 
futuro», del que es autor el Teniente Coronel del Arma de Aviación (S. V.) don 
Antonio Bartolomé Fernández de Gorostiza. 


C) TEMAS GENERALES Y LITERARIOS 
Primer premio (15.000 pesetas) 


Al trabajo que lleva por lema «Falco Peregrinus» y por título «La seguridad 
de vuelo y las aves», del que es autor el Capitán del Arma de Aviación (S. V.) 
don José Sánchez Méndez. 
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PREMIOS “NUESTRA SEÑORA DE LORETO” 


REVISTA DE AERONAUTICA Y 
ASTRONAUTICA, y con el ánimo de alen- 
tar asus colaboradores, ha decidido convocar 
un nuevo Concurso de Artículos, previa 
aprobación Superior, con las siguientes 


BASES 


Primera.—Se almitirán a este concurso 
todos los trabajos originales e tméditos que 
se ajusten a las condiciones que se estable- 
cen. en estas bases. 


Segunda.—El contenido de los trabajos 
versará sobre algunos de los siguientes temas: 
Arte Militar Aéreo, Técnica y Material 
Aéreos y Temas Generales y Literarios, rela- 
cionados con la Aeornáutica. 

Los autores harán constar, de mamera 
concreta, a cuál de estos tres temas concursan 
con sus trabajos. 


a) Tema de Arte Militar Aéreo. 


Podrán presentar trabajos sobre este tema 
todos los Generales, Jefes y Oficiales de los 
Ejércitos de Tierra Mar y Atre, quienes 
tendrán amplia libertad para tratar dicho 
tema en cualquiera de sus diversos aspectos, 
tanto en lo relativo a estrategia y táctica 
aéreas, organización y enseñanza, como en 
aquellos correspondientes a las posibilidades 
que presenta para el futuro el Arma Aérea. 


b) Temas técnicos. 

Podrán presentar trabajos sobre este tema, 
además del personal indicado en el apartado 
anterior, los Ingenieros, Arquitectos y Lt 
cenciados de las distintas Técnicas. E 

c) Temas generales y literarios. 

No se establece limitación al guna entre 
los concursantes mi en los asuntos que se 
traten, siempre que guarden relación con la 
Aeronáutica. 

Tercera.—Se concederán seis premios, por 
un importe total de 55.500 pesetas, distribua- 
das en la siguiente forma: 

Un primer premio de 15.000 pesetas y un 
segundo de 7.500 pesetas para el tema a); 
un primer premio de 12.000 pesetas y un 


segundo de 6.000 pesetas para el tema b), 
y un primer premio de 10,000 pesetas y un 
segundo de 5.000 pesetas para el tema c). 

Si los trabajos no alcanzasen, a juicio del 
Jurado, las condiciones para obtener los 
premios, eb concurso podrá ser declarado 
desierto total o parcialmente. 


Los trabajos premiados pasarán a ser pro- 
piedad de REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA. Aquellos que, sin 
haber sido premiados, mereciesen la publi- 
cación, pasarán también a ser propiedad de 
la Revista, siendo retribuídos en la forma 
habitual para nuestros colaboradores. Los 
trabajos no seleccionados podrán ser retira- 
dos una vez que sus autores hayam sido 
convententemente mformados. 


Cuarta.—Los trabajos destinados al con- 
curso se enviarán por duplicado, en sobre ce- 
rrado, en mano, a: nuestra Redacción (Minis- 
terio del Atre, Romero Robledo, 8), o por 
correo certificado, dirigido al Director de 
REVISTA DE AERONAUTICA Y AS- 
TRONAUTICA (. Apartado oficial, Ma- 
drid), constgnand o: “Para el concurso de ar- 
tículos”. Vendrán firmados solamente con un 
lema o seudónimo, y en el sobre no figurará 
ninguna indicación que permita identificar al 
autor. Con. los pliegos se incluirá otro sobre 
cerrado, que llevará escrito solamente el lema 
0 seudónimo, y contendrá una cuartilla con 


not el citado: lema, más el nombre y dirección del 


“== autor del trabajo. 


Quinta.—Los artículos irán escritos 0 
máquina, por una sola cara, y su extensión 
no será inferior a 20 cuartillas apaisadas de 
15_ líneas, ni superior a 30, pudiendo ser 
acompañados de fotografías directas, cro- 
quis o dibujos, realizando éstos en tinta 
china sobre fondo blanco y aptos para su 
reproducción. 


Sexta.—El plazo improrrogable de admi- 
sión de trabajos terminará el 28 de febrero 
de 1971, a las doce horas. 

Séptima.—Los trabajos presentados al 
concurso serán examinados y juzgados por 
un Jurado previamente designado por la 
Superioridad. 
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En el éxito recientemente alcanzado por la Ex- 
posición Menográfica de la Inventiva Española, 
a la que nos referimos en el número 357 de nuestra 
Revista, ha tenido parte importante la exhibición 
del autogiro La Cierva. La Comisión Organizadora, 
previéndolo así, escogió como emblema una viñeta 
muy representativa: Don Quijote y Sancho, a lomos 
del «Clavileño», convertido en autogiro. Así se 
expresaba gráfica y simbólicamente el sentido prác- 
tico, arrebatado verticalmente por la conjunción de 
la imaginación y la técnica, que siendo claves de 
la inventiva pueden considerarse personalizadas en 
el inventor del autogiro. El modelo de este inge- 
nio presentado en la exposición citada—un «C-19 
Mark I11»—fue cedido por el Museo de Aeronáutica 
y Astronáutica del Ministerio del Aire. Este Museo, 
creado por Decreto hace cuatro años, no ha sido 
materializado hasta el momento por carecer de un 
lugar apropiado para la exhibición de sus aviones. 





Provisionalmente guarda éstos en la Maestranza 
de Cuatro Vientos. Actualmente posee once aviones, 
tres avionetas y el citado autogiro, así como ele- 
mentos vitales (motores, hélices, torretas, etc.) de 
otros aparatos. Además de éstos—algunos de in- 
calculable valor histórico, como el «Dragón», en 
que se trasladó el Generalísimo desde Las Palmas 
a Tetuán al producirse el Alzamiento, el «Jesús del 
Gran Poder» y la reconstrucción del «Fiat CR-32», 


.de García Morato—se guardan recuerdos de diver- 
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sas personalidades relacionadas con la aviación; 
amplia documentación gráfica y escrita, banderines 
de unidades disueltas, etc. Como extensión de esta 
exhibición le modelos de aviones, se cuenta también 
con cierto número de maquetas (a escala 1/15) de | 
diversos aviones utilizados por la aviación militar 
española en sus primeros tiempos, realizadas con 
extraordinaria exactitud y perfecta artesanía. Tam- 
bién, y aparte de numerosas fotografías, grabados 
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etcétera, relativos a figuras destacadas y efeméri- 


des históricas, se han reunido varios retratos al 


óleo de aviadores laureados. 


No cabe duda de que, si la contemplación de una 
sola de las piezas del Museo—si bien se trataba de 
una de las más importantes—despertó tan gran 
interés, la exhibición del conjunto (que es de supo- 
ner se ampliará en el futuro con numerosas aporta- 
ciones) garantizaría una afluencia masiva de pú- 
blico. Esperemos que, de un modo u otro, se con- 
siga el terreno adecuado y los créditos necesarios 
para materializar un proyecto sobre cuyo interés 
por parte de la Superioridad son pruebas fehacien- 
tes los propósitos expresados en el Decreto de crea- 
ción del Museo, la aprobación de su reglamento y 
la constitución del Patronato, el nombramiento de 
cuyos miembros, así como el fundamental, de Direc- 
tor del organismo, ha recaído sobre destacadísimas 
personalidades civiles y militares. 

El problema que se plantea no es de fácil soln- 
ción, ya que—en Madrid—la acumulación urbana, 
el precio del suelo y la urgencia sentida para la 
construcción de viviendas dificultan el conseguir, 
con una inversión asequible, un terreno de la am- 
plitud que exige el Museo para su instalación, con 
proyección hacia el futuro (de 30.000 a 40.000 me- 
bros cuadrados, como mínimo), en un lugar cercano 
al núcleo principal de la población, y que sin em- 
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bargo sea más apropiado para una construcción 
oficial que para un bloque habitable. 

Otra posible solución, la “construcción del Museo 
en algún aeródromo relativamente cercano a la 
capital, reduciría drásticamente la afluencia de 
público; mientras que la O. A. C. 1., por su parte, 
desaconseja la acumulación, en las proximidades de 
los aeropuertos, de otros organismos, cómo conse- 
cuencia del incremento espectacular del tráfico 
aéreo y las complicaciones subsidiarias que éste 
¿carrea. 


Xx ok ox 


Los muscos, verdadero registro del ayer y del 
hoy, y en muchos casos anticipación del mañana, 
tienen buena o mala prensa, según se contemple 
su labor desde el aspecto siempre encomiable de 
perpetuación o se les achaque imfluencias inmovi- 
listas con respecto al futuro. Claro que esta últi- 
ma critica afecta principalmente a aquellos muscos 
de arte—cada vez menos mumerosos—que rechazan, 
por sistema, las" qbras que no se ajustan a deter- 
minados cánones consagrados o clásicos. 

Pero, en general, cl mundo no sólo acepta la. 
conveniencia de que los museos existan, sino que 
proclama su necesidad. Si no fuera por estas ims- 
tituciones, infinidad de tesoros y religuias habrian 
desaparecido sim dejar huella y sería ¿imposible 
desarrollar visualmente ningúm proceso histórico- 
científico o histórico-artistico de la Humanidad. 








Caza Messerschmitt 109, donación del Ejército del Aire español al Museo de las Fuerzas Aéreas, de Wrigt- 
á Wright-U. S. A.). : 
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El Museo de la 


Sim ellos y sus hermanas las bibliotecas, la cultura, 
al transmitirse en gran parte de modo oral y de- 
ficiente, estaría más cerca del simple folklore y más 
lejos del verdadero reconocimiento intelectual. 


Conviene recordar el significado de la palabra 
Museo. Etimológicamente puede referirse al hogar 
de las Musas (entre las que, desde lucgo, no se 
contaba originalmente la Aeronáutica, pero tam- 
poco se encontraba la Tauromaquia, lo que no im- 
pide que existan Muscos Tawrinos, muy visitados, 
por cierto). De todos modos, el concepto es muy 
amplio. Los diccionarios al uso en España entien- 
den «por Museo el lugar destinado «l-estudio de 
las ciencias, artes y letras y también, por exten- 
sión, el edificio donde se guardan curiosidades 
pertenecientes a éstas, «como pinturas, medallas, 
armas», etc. En los diccionarios de otros uliomas 
se hace hincapié en la diferenciación de los tres 
aspectos que abarca un musco. En primer lugar, 
la institución de estudios históricos. En segundo 
lugar, la colección permanente (lo que lo diferencia 
de las exposiciones) o tesoro del obras de arte, an- 
tigitedades, curiosidades y rarezas, ejemplares de 
la naturaleza, descubrimientos cientificos, modelos 
* técnicos y, en general, todas las expresiones mu- 
tcriales de la vida del hombre. Y en tercer lugar, 
el cdificio o lugar que alberga estas colecciones. 

Pero no deba olvidarse que, en realidad, las Mu- 
sas tenían solamente como mistón secundaria el 
patronazgo de'las artes o las profesiones. Su fun- 
ción principal era el elevar el alma a un estado 
de entusiasmo que estimulase el conocimiento. Esta 
debe ser también la misión de todo museo. 


aka 
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USAF, en Ohio. 


Si examinamos la lista de los: museos de cual- 
quiera de jas capitales importantes del mundo, ve- 
remos que éstos se dividen en tres grupos principa- 
les: el de los dedicados a las artes (Bellas Artes, 
Artes Decorativas, Teatro, etc.), los consagrados 
a las ciencias puras y aplicadas (Ciencias Naturales, 
Etnología, Antropología, Medicina, Ingeniería, et- 
cétera) y los museos históricos (de épocas, del Ejér- 
cito, Naval, de Aeronáutica, etc.). Otros museos, 
como los municipales, palacios, fundaciones, etcé- 
tera, tienen carácter mixto. Prácticamente, no hay 
ningún museo que tenga carácter exclusivo; por el 
contrario, todos incluyen en sus colecciones obras 
artísticas, modelos utilitarios y ejemplares históri- 
cos. El Museo de Aeronáutica encaja en cualquiera 
de estos grupos. 


oo ok 


Nos referíamos antes a que los: museos no son 
solamente colecciones permanentes. También son 
instituciones dedicadas a la investigación. Su am- 
plio campo se extiende de la búsqueda de lo traspa- 
pelado, y el estudio de lo injustamente ignorado al 
examen exhaustivo de lo ya conocido. Pero, al con- 
templar en ellos la historia no deben utilizarse 
como muros de lamentaciones ante los que entonar 
la cantilena de que «cualquier tiempo pasado fue 
mejor», ya que esta afirmación, aparte de ser de 
muy dudosa exactitud, no es nada práctica como 
programa de trabajo. 

Por el contrario, los museos deben considerarse 
como entidades vivas que sirvan como ejemplo para 
promover vocaciones y orientar a la juventud. Ya 
que, además de su misión de recordatorio de lo que 
ya se ha hecho, sirven para resaltar gráficámente 
lo mucho que queda por hacer. En este aspecto, un 
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Museo de Aeronáutica puede ser. altamente expresivo 
a la par que convincente. . 


og ox 


En el ámbito de la Aeronáutica y la Astronáu- 
tica, la investigación, que abarca la evolución cien- 
tífica, industrial, comercial, militar y deportiva, 
es ardua. Obliga a bucear em bibliotecas, archivos, 
oficinas de patentes, compañias industriales de fa- 
bricación y comerciales de explotación, en orga- 
nismos civiles y militares, etc. Merecen un estudio 
aparte la vida y vicisitudes de los personajes más 
relevantes relacionados con el dominio del aire 
(precwrsóres, científicos, técnicos, pilotos militares 
y civiles, figuras del deporte aérco, ctc.), así como 
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público necesita, además del apoyo oficial y del 
mecenazgo espontáneo, la aportación, en todos los 
órdenes (investigación y comunicación de hallazgos, 
cesión de recuerdos propios, etc.), de la gran masa 
de aficionados, e incluso de personas que, aun no 
estando interesadas directamente en el tema objeto 
del museo, se hallen en posesión de piezas curiosas 
dignas de exhibirse en él. 

En España, como en cualquier otro país, hay infi- 
nidad de aficionados a la aeronáutica, aunque no 
sean profesionales, que guardan objetos, documen- 
tos y fotografías, y que podrían compensar el sacri- 
ficio de su donación con la satisfacción de ver sus 
recuerdos expuestos (a la par de otros no menos 
curiosos) en ese museo digno de la aeronáutica 
española que el Estado patrocina. Pero esta cola- 


Museo francés del Aire. 


el historial de las unidades más destacadas. Todas 
las artes, tanto las puras como las aplicadas, ham 
utilizado ampliamente, como tema, los motivos 
aéreos a lo largo de los tiempos, que también han 
influido en la literatura, la legislación, la medi- 
cina, la sociología, la sicología (personal y colcc- 
tiva) y, desde luego, en el enriquecimiento de la 
lengua (cualquiera que ésta sea, con sus aporta 
ciones originales relativas a nuevos inventos, situa- 
ciones y propósitos. 


* ok os 


Claro es que un Museo no puede conseguir por 
sus propios medios un número suficiente de mode- 
los o piezas de valor, por muy bien dotado que esté 
económicamente. Para prosperar y llegar a reunir 
una amplia colección que merezca la atención del 


boración particular, aunque merecedora de gran 
estima, sólo puede ser complementaria de la pres- 
tada por las Maestranzas, Bases Aéreas, Centros 
de instrucción a todos los niveles, y otros organis- 
mos encuadrados o autónomos, así como la aporta- 
ción, que puede ser importantísima, de las compa- 
ñías industriales y comerciales. 


Xx odkook 


Ciertamente, no es de temer el aburrimiento en 
un Museo de Aeronáutica y Astronáutica. Aunque 
se trate de una ciencia y una técnica de muy re- 
ciente desarrollo (aparte de algunos primitivos abis- 
bos geniales), su desenvolvimiento ha sido tan rápi- 
do y su futuro se anuncia tan amplio, que no han 
de faltar, en verdad, temas variadísimos que tratar, 
tanto en el aspecto 'militar como en el civil. 
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Detalle del autogiro La Cierva en la Exposición Mo- 
nográfica de la Inventiva Española. 


Ningún museo militar adolece de monotonía, ya 
que la historia del Ejército es, sin discusión, histo- 
ria nacional. Aunque la práctica de la milicia, como 
profesión, esté limitada a hombres (ilustres o anó- 
nimos) especialmente preparados, su ejercicio como 
servicio abarca a la mayoría de los hombres física- 
mente aptos de cada nación. Igualmente, la ma- 
yoría de las instituciones nacionales colaboran en 
las actividades militares, de modo directo o indi- 
recto. Así, pues, no es extraño que los museos mili- 
tares reúnan tesoros de valor inigualable en todos 
las sentidos (material, artístico, científico, etc.). En 
realidad, todo avance militar en la historia se ha 
basado en la aplicación de un avance científico o 
técnico. En cuanto a la historia anecdótica, nunca 
abundan tanto las ocásiones, situaciones, hechos, 
tipos y costumbres dignos de perpetuarse como en 
lo militar. A la vez aristocrática y popular, su'ga- 
lería de personajes es infinita, y el atractivo ejem- 
plar del ambiente, interesante y colorista, es tan 
grande, que hechos y personajes no tardan en verse 
inmortalizados por el arte. 

El Museo (cualquier nuseo) de Aeronáutica, ade- 
más del ámbito militar (en sus espectaculares apli- 
caciones y en sus triunfos históricos), refleja 
los logros civiles, quizá más sensacionales. En 
ambos casos, la acumulación de material puede ser 
ingente, incluso abrumadora. No se olvide que la 
industria aeronáutica podría considerarse como el 
mayor esfuerzo universal para producir máquinas 
prematuramente anticuadas. Vejez anticipada que 
no es debida a defecto del material, ya que se em- 
pleo el de rnejor calidad; ni a cortedad de miras en 


su previsión, puesto que cada uno de sus modelos * 


nace concebido ampliamente para su desarrollo fu- 


turo; ni tampoco a descuido en su mantenimiento, ' 


más costoso que en cualquier otra industria, Es el 





REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


propio y gigantesco progreso de la técnica aeronán- 
tica lo que hace quedar inmediatamente anticuado 
cualquiér modelo, por muy futurista que éste sea, 
para terror de presupuestos, 

En uno u otro país, los jefes de las bases aéreas 
tienen que darse prisa para hacer retirar los mode- 
los anticuados y evitar que aquéllas se vean conver- 
tidas en cementerios de elefantes a los que, como 
único aprovechamiento, se les puede arrancar los 
colmillos; es decir, primero las armas, luego las 
brájulas y demás relojes antes de que los monstruos 
sean despellejados de su coraza de duraluminio o 
coara. troceados y uplastados nor mánuinas indifo. 
rentes. Precisamente por esto es lástima que, aun 
en épocas de gran escasez de metales para la indus- 
tria (en ocasión de bloqueo o par otras dificultades) 
desaparezcan modelos cuyo selección y cuidado co- 
rrespondería a los museos, tanto tratándose de apa- 
ratos completos como de sus elementos ya citados. 

Puede ser que las armas de los aviones no po- 
sean la belleza artesana de las piezas utilizadas por 
los infantes, los jinetes de la caballería o los arti- 
lleros, pero de lo que no cabe duda es de que cada 
avión militar lleva hoy día sobre sí una ar- 
mería: ametralladoras, cañones, bombas, cohe- 
tes, etc., como también un complicado equipo elec-. 
brónico y una serie de instrumentos que hacen de 
un solo aparato un museo completo cuando le llega 
la hora del retiro. y 

En cuanto al perfil de los aviones, aunque nos 
empeñemos en no concederle categoría artística, 
no tiene nada que envidiar a los más estilizados 
pura sangre de los grabados de época. La famosa 
«línea aerodinámica» ha servido de inspiración lo 
mismo a los proyectistas de automóviles que a los 
diseñadores de alta costura. Es cierto que la ima- 
glinación esteticista de los modelistas de aviones se 
ve frenada muchas veces por las preocupaciones uti- 
litarias. Ya que, el avión es un arma en sí y una 
máquina de transportar por el aire y con la, máxima 
rapidez viajeros, guerreros, armas, mercancías y 
todo lo necesario para desarrollar planes estratégi- 
cos militares o fines comerciales o rsiviles. Pero, 
aparte de que el avión sea una obra perfecta, 
sus actividades en la guerra o en la paz constituyen 
motivos muy variados para obras de arte de todos 
los órdenes (esculturas, pinturas, grabados) muy 
propias para su exhibición. Y su influencia es hoy 
decisiva en la narrativa literaria y cinematográfica 
de todos los estilos, amén de otras artes menores que 
frecuentemente utilizan la reproducción de modelos 
de aeronaves de todos los tiempos. : 

La falta do aviones verdaderamente históricos es 
un defecto internacional, y precisamente varios mu- 
seos extranjeros agradecen al Ejército del Aire 
español el que les haya proporcionado algún modelo 
ya desaparecido. Desprendimiento que no excluye 
la esperanza de concretar en el futuro una recipro- 
cidad ya ofrecida. ] 

De todos modos, la labor de investigación y reco- 
pilación continúa bajo una inteligente dirección y es 
de esperar se aumente con la ayuda y el estímulo 
tanto de las autoridades como de los simples 
aficionados. 
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Información Nacional 





EL GENERAL CUADRA SE HACE CARGO DE LA DIRECCION DEL 
CESEDEN 





El pasado día 21 de octubre tuvo lugar 
el acto de entrega del Mando del Centro a 
su nuevo Director, el entonces General de 
División del Ejército del Aire don Mariano 
Cuadra Medina. 


Asistieron los Ministros de Tierra y Aire, 
Almirante Jefe del E. M. de la Armada en 
representación del Ministro de Marina y 
diversas personalidades civiles y militares, 
así como señores concurrentes de los distin- 
tos cursos que se han celebrado en el CESE- 
SEN desde su creación, 


Dió comienzo el acto con la lectura del 
Decreto número 2881/1970, por el que se 
«dispone el cese en el cargo de Director del 
CESEDEN al Teniente General don Manuel 
Diez-Alegría Gutiérrez, y del Decreto núme- 
ro 2882/1970, por el que se nombra Director, 
en plaza de superior categoría, al General 
de División del Ejército del Aire don Ma- 
riano Cuadra Medina. 

A continuación el Teniente General Diez- 
Alegría pronunció unas palabras en las que 


comenzó expresando su sentimiento por 
abandonar la tarea de dirigir un Centro con 
el que tanto se había identificado; sentimien- 
to, dijo, que es compensado por la satisfac- 
ción de poner el timón en manos del General 
Cuadra, que la continuará y sin duda mejora- 
rá. Glosó la figura de su sucesor en la direc- 
ción del Centro, a través de los datos más 
señalados de su biografía profesional y pasó 
después a señalar y considerar las caracte- 
rísticas que a su juicio han destacado en el 
firme camino del Centro Superior de Estu- 
dios de la Defensa Nacional : la continuidad, 
sentido de perfeccionamiento, moderación, 
sinceridad, laboriosidad, unión y apertura 
hacia el mundo nacional. Terminó agrade- 
ciendo la colaboración del personal del CE- 
SEDEN durante su mando y expresó sus 


_ mejores deseos al nuevo Director. 
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Seguidamente tomó la palabra el General 
Cuadra Medina, que comenzó agradeciendo 
el honor de haber sido nombrado Director 
del Centro Superior de Estudios de la Defen- 
sa Nacional. Expresó su confianza en poder 
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corresponder a ese honor por haber llegado 
a ese puesto cuando el Centro, según dijo, 
ha alcanzado su plena madurez. Alabó la 
orientación dada por sus antecesores y la 
fecunda labor desarrollada durante los seis 
años transcurridos desde su creación y se 
felicitó de poder contar con el apoyo del 
Teniente General Diez-Alegría como Jefe 
del Alto Estado Mayor. Pasó revista a las 
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actividades programadas por éste para el cur- 
so actual y aseguró que el Centro dará cum- 
plimiento a la misión asignada, dados la 
elevada formación profesional del profesora- 
do, la competencia y dedicación de los Ser- 
vicios y, fundamentalmente, el sentido de 
cumplimiento del deber y el espíritu de abne- 
gación que como miembros de la Fuerza 
Armada española anidan en todos ellos, 


TOMA DE. POSESION DEL ¡TENIENTE GENERAL RUTE COMO 
SUBSECRETARIO DE AVIACION CIVIL 


El pasado día 10 de este. 
mes de noviembre, el Minis- 
tro del Aire Teniente Gene- 
ral don Julio Salvador Díaz- 
Benjumea, dió posesión de 
su cargo al nuevo Subsecre- 
tario de Aviación Civil, Te- 
niente General don Carlos 
Rute Villanova, El acto se 
.celchró en el Salón de 
Henor del Ministerio, 

El Teniente General 
Rute, trás dedicar un senti- 
do recuerdo a su antecesor, 
el Teniente General Pombo, 
fallecido recientemente en 
un desgraciado accidente, 
agradeció al Ministro y al Jefe del Estado la 
confianza que habían depositado en él y pro- 
metió que haría todo lo posible para desempe- 
ñar acertadamente el cargo que se le había 

confiado. A continuación, el Ministro pro- 
nunció un discurso, en el que también recor- 








dó al General Pombo e hizo 
una apología del nuevo Sub- 
secretario. 

Estuvieron presentes el 
Teniente General Jiménez 
Benamú, Jefe del Estado 
Mayor del Aire; el Teniente 
General Guerrero, Jefe de la 
Primera Región Aérea; el 
Teniente General Cuadra, 
Director del CESEDEN; el 
Subsecretario del Aire, los 
Directores generales de In- 
fraestructura, de Navega- 
ción y del Transporte Aéreo, 
y otras autoridades del De- 
partamento, así como la 
Junta Directiva de la Ascciación de Lineas 
Aéreas, el ex-Ministro señor Romeo Gorría, 
presidente del Consejo de Administración 
de Iberia, y otros representantes de las Com- 
pañías de transporte aéreo, trabajos aéreos 
y aero-clubs. 





EL NUEVO LOCKHEED DE TRANSPORTE COMERCIAL 
L-1011 «TRISTAR>» 


El pasado día 6 de noviembre, con motivo 
de su visita a Madrid, el señor A. Carl Kot- 
chian, Presidente de Lockheed 'Aircraft 
Corporation, celebró una conferencia de pren- 

sa en la que dió a conocer las caracteristicas 
y desarrollo del nuevo avión L-1011 “Tris- 
tar” 


Empezó el señor Carl da uncs comenta- 
rios sobre las relaciones de la Lockheed con 
España, pasando a continuación a hallar, de 
una forma muy somera, de los distintos tipos 
de aviones militares construidos por la men- 


cionada firma, como son, entre otros: el 
F-104, el P-3 “Orion” y el C-130 “Hércu- 
les”. 

A continuación pasó a hablar de las carac- 
terísticas del nuevo avión de transporte có- 
mercial L-1011, proyectado para el trans- 
porte de grandes masas de pasajeros y carga 
sobre distancias de unas 3,500 millas. 

El primer vuelo de este avión está pre- 
visto para finales del mes de noviembre, 
vuelo que marcará el comienzo de un pro- 
grama de pruebas que durará un año. Está 
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propulsado por tres motores turbofán Rolls- 
Royce RB.211 (dos montados debajo.de los 
planos y el tercero en la parte trasera del 
fuselaje), cada uno de ellos con una poten- 


. — Velocidad de crucero 1... ooo ooo 000 ooo cn o 
— Peso máximo al despegue ... ...o..oo coo coo ccoo 
— Capacidad máxima de carga 
— Capacidad de pasaje ... Lie ás a e 
A A 
— Envergadura ... ... .. 


— Tren de aterrizaje principal de dos montantes, 


Finalmente, el señor Carl, dijo que 
estaba previsto entrase en servicio este 


ENMASA REVISA EL 


En la factoría de Revisión Reactores que 
la Empresa Nacional de Motores de Avia- 
ción, S. A. tiene en Alcalá de Henares, y 
de acuerdo con el programa establecido, se 
ha recepcionado el primer motor J-85, para 
su revisión y reparación. 

Para poder realizar las operaciones de este 
programa la Empresa había hecho previa- 
mente los acondicionamientos necesarios en 
los edificios de sus talleres, destinando unos 
locales especialmente preparados, para estos 
trabajos. Igualmente y con este fin, durante 
el año pasado un equipo de Jefes y operarios 
realizó durante dos meses un completo curso 
de entrenamiento en las factorías de la Ge- 
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cia máxima al despegue de 40.600 libras 
(18:416 kgs.). 

Entre sus caracteristicas principales pode- 
mos citar: 


600 mph (965 k. /h.). 
409.000 libras (185.519 kgs.). 
45.750 libras (20.800 kgs.). 
de 250 a 345 pasajeros. 

54,35 mts. 
48,26 mts. 
cada uno con 4 ruedas. 


avión en el otoño del próximo año 1971. 


PRIMER MOTOR. J-85 


neral Electric, en Estados Unidos, para estar 
perfectamente dispuestos en el momento 
oportuno, 

Los motores J-85 están montados en los 
aviones F-5 de la casa Northrop y de los cua- 
les se ha encomendado a Construcciones 
Aeronáuticas, S. A. la construcción y fabrica- 
ción de 70. e: 

Este iprimer motor J-85 recibido ¡en 
E. N, M. A,, S. A., proviene'de la base-aérea 
de Morón, donde está destinado el primer 
escuadrón de estos aviones, Apuntamos como 
dato curioso, que la causa de la avería de 
este motor se ha debido a que un pájaro de 
los llamados “sisones” se metió por la tobera 
de aire averiando el compresor. 
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AVIACION MILITAR 
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El YF-12 A, llamado también “pájaro negro” despega de la Base Aérea de Edwards, en 
Estados Unidos, para comenzar un extenso programa de ió patrocinado por las 
Fuerzas' Aéreas y la N. A. $, 


INTERNACIONAL 
Aviones «Skyhawk» para Israel 


Israel recibirá alrededor de 18 
bombarderos más del tipo A-4 
«Skyhawk», de los Estados Uni- 
dos. 

Esta entrega es independien- 
te de los aviones F4 «Phan- 
tom», tanques y otros armamen- 
tos comprendidos en un arreglo 
especial de crédito para Israel 
que gira alrededor de los 500 mi- 


llones de dólares, agregaron las 
fuentes. (Israel ha recibido unos 
88 A-4 «Skyhawk» en el pa- 
sado). 


Se cree que esto forma parte ' 


del deseo del Presidente Nixon 
de mantener un equilibrio en 
Oriente Medio en lo que a ar- 
mamento se refiere entre árabes 
e israelíes, y corresponde «al di- 
nero adicional que el Pentágono 
intenta solicitar al Congreso 
para el año fiscal 1971, y que se 
espera consiga sin dificultad. 
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Nuevo avión de combate. 


La compañía británica «Bri- 


“tish Aircraft Corporation» y la 


alemana «Messerschmitt-Bolkow- 
Blohm> van a fabricar, conjunta- 
mente, un avión de combate de 
entrenamiento avanzado. 

La fabricación de este avión 
será como un proyecto adicional 
al avión polivalente de combate 
de 1.000 millones de libras. 

La compañía «Panavia», en- 
cargada de fabricar el «MRCA>» 
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Miembros de las Fuerzas Aéreas alemanas, belgas y holandesas, operan 24 horas diarias 
en los centros semiautomáticos del sistema de Defensa Aérea, como éste, construido por 
Hughes, en la frontera entre Bélgica y Holanda. 


para la RAF y la Luftwaffe, 
anunció en, Farborough que el 
consorcio formado por las com- 
pañías británica y alemana jun- 
to con la italiana «Fiat Avia- 
tion» había firmado un acuerdo 
para estudiar unas nuevas ver- 
siones de aviones militares, que 
complementen el «MECA» y que 
no existen actualmente. 

La compañía «Panavia» inicia- 
rá inmediatamente conversacio- 
nes con las fuerzas aéreas de 
distintos países para calcular las 
necesidades de su futuro avión 


y, los resultados de estas con- 





versaciones serán la base para 


la Fabricación de este avión 
enropeo. 

Italia está todavía esperando 
la respuesta «del nuevo Gobierno 
quien decidirá si se continúa o 
no con el proyecto «MRCA». 
Las nuevas proposiciones de des- 
arrollar otro avión militar será 
un acicate para persnadir a 
Italia a que no se retire del men- 
cionado proyecto, 

El nuevo proyecto, el primero 
de una serie, será más pequeño 
y harato que el «¿MRCA». Lleva- 
rá un motor Rolls-Royce y pue- 





dle que tenga alas F s en vez 


de ser de geometría variable 


como el «MRCA». 
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ISRAEL 
Fabricación del «Mirage» 


El primer avión de combate de 
Fabricación israelí, el «Super- 


'mirage», ha. volado ya en prue- 


has por los cielos de Israel. Tia 
producción de dicho avión co- 
menzará en 1972, al ritmo de nn 
aparato mensual, para incre- 
mentar esa cifra posteriormente. 
El amado por los israelíes 
«Supermirage» es un avión apa- 
rentemente desarrollado sobre 
los planos del «Mirage». 
Basándose en dichos planos, 
los técnicos israelíes han fabri- 
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cado el nuevo avión, adosando 
a un fuselaje de «Mirage» un 
motor de fabricación norteame- 
ricana del tipo J-79, como los 
que lleva el F-4 «Phantom», y 
logrando así incrementar la velo- 
cidad del avión en un 20 por 100. 

El «Supermirage» logra una 
volocidad de 1,5 Mach, puede 
transportar tres toneladas de 
hombas y dispone de tres caño- 
nes de veinte milímetros, mane- 
jados electrónicamente para la 
lucha aérea. 


JAPON 
Renuncia a las armas nucleares 
El Gabinete ha aprobado un 


documento en el que reafirma la 
. intención del Japón de nao po- 


seer bombas nucleares, y ha re- 
calcado que sus fuerzas armadas 
tendrán una misión exclusiva- 
mente defensiva. 

Este viejo proyecto, que lleva- 
ba ya diez años en cartera, ha- 
bía sido muchas veces relegado, 
porque se consideraba demasiado 
controvertido. En una decla- 
ración adjunta al documento, el 
Director general de Defensa, 
Nakasome, dice que Japón no 
comparte el concepto de la vieja 
Europa, según el cual un gran 
poder económico debe poseer 
ineludiblemente un gran poder 
militar. 

Este libro blanco insiste en 
que las armas de Japón deben 
ser «estrictamente defensivas», 
y añade que la nación no puede 
tener armas que planteen pro- 
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blemas con otras naciones, como, 
por ejemplo, bombarderos de lar- 
ga distancia, tales como el B-52, 
misiles intercontinentales, etcé- 
tera. Respecto a las bombas nu- 
cleares, el libro blanco defiende 
estos tres principios; no poseer, 
no fabricar y no introducir bom- 
bas nucleares en territorio ja- 
ponés. 

Acerca del tratado de seguri- 
dad con Estados Unidos, según 
el cual este país mantiene bases 
en Japón, el documento declara : 
«Como nosotros, no poseemos 
bombas nucleares ofensivas, 
mientras no se produzcan un 
cambio radical en la situación 
internacional, consideramos que 
el tratado de seguridad japonés- 
americano es necesario para la 
propia garantía de Japón». 








Material bélico pesado, que nunca antes se imaginó que pudiera volar, dispuesto para ser 
transportado a bordo de un avión C-5 A “Galaxia”. 
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No:somn palos de golf, nv helados, lo que lleva Alan Shephard en el carrito, que van a 
transportar en el “Apolo-14”, sino el equipo necesario para recoger muestras lumares, 


ESTADOS UNIDOS 
El «Apolo XIV» a punto 


El cohete impulsor del «Apo- 
lo XIV> y su módulo lunar per- 
feccionado, han sido trasladados 
a la rampa de lanzamiento, don- 
de se les someterá a diversos 
preparativos y operaciones antes 
de su disparo hacia la Luna, pre- 
visto para el 31 de enero. 

La distancia de 4,8 kilómetros 
que separa al impulsor del mó- 
dulo de rampa será cubierta en 


cinco horas mediante un sistema 
especial de transporte. 

Una explosión registrada an- 
teriormente en un depósito de 
oxígeno estuvo au punto de con- 
vertir en desastre cl vuelo del 
«Apolo XII» y ha ocasionado 
un retraso de tres meses en el 
lanzamiento del «Apolo XIV». 


Optica electrónica. 


La retransmisión en lirecto de 
la llegada del primer hombre u 


842 


la Luna no habría sido posible 
sin la ayuda de la óptica elec- 
trónica, de acuerdo con los in- 
vestigadores y científicos. La 
mencionada óptica  clectrónica 
permitió encontrar un intensifi- 
cador de imagen, que aumenta 
los niveles de luz entre 2,500 y 


5.000 veces. Lus adversas con- 


diciones de iluminación que exis- 
ten en la Luna, donde por no 
haber atmósfera los cuerpos a los 
que no dan directamente los ra- 
yos del Sol permanecen en la 
oscuridad más completa, pudie- 


Número 360 - Noviembre 1970 


ron superarse así y permitir 
transmisiones de televisión de 
un increible grado de nitidez. 

ll sistema intensificador de 
imagen y de foco se empleará 
ahora para la construcción de 
telescopios mucho más potentes 
que los conocidos hasta la fecha, 
a pesar de que emplearán lentes 
más pequeñas y de una menor 
abertura, 

Jl sistema intensificador de 
imagen y de foco se vale de pro- 
cedimientos magnéticos, y eli- 
mina, con ¿yuda de un tubo in- 
Lensificador de imagen, la dis- 
torsión que normalmente se pro- 
duce en las fotografías. Gracias 
al nuevo sistema se podrán ob- 
servar los futuros levantamien- 
tos de los proyectiles dirigidos y 
espaciales hasta que alcancen 
una gran altura, considerándose 
que con ello se contribuirá de 
manera directa a perfeccionar 
las técnicas empleadas en los 
lanzamientos. 


Ultimas misiones del programa 
, «Apolo» 


Los tres últimos aterrizajes 
lunares del programa «Apolo»— 
las XV, XVI y XVIl—tendrán 
el objetivo primordial de reunir 
nuevas pruebas para determinar 
la edad y origen de la Luna. 

El vicedirector del Centro Es- 
pacial de Houston (Tejas), Ri- 
chard Johnston, dijo que el 
«Apolo XV>  aterrizaría,  si- 


guiendo este objetivo, en el arro- 
yo Hadley; el XVI, en las co- 
tinas de Descarte, y el XVII, 
en las colinas Marius. 

Los astronautas del «Apolo 
XVI» llevarán consigo a la Luna 
un «vehículo todo terreno», con 
el.que podrán explorar directa- 
mente mayores superficies del 
satélite de la Tierra. 

Los tripulantes del «Apolo 
XVILD», reveló Johnston, utiliza- 
rán nuevos instrumentos, entre 
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otras cosas para medir el calor 
ambiente lunar, un espectóme- 
tro de masas para analizar los 
gases selenitas y varias cargas 
de trinitrotolueno, que harán es- 
tallar en la Luna para provocar 
seismos artificiales. 

El próximo aterrizaje en la 
Luna, el del «Apolo XIV», pre- 
visto para febrero de 1971—la 
expedición partirá de Cabo 
Kennedy el 31 de enero—, ten- 
drán por objetivo realizar los 
planes previstos para el «Apolo 
XIID», que el pasado marzo tuvo 
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que abortar su intento de ate- 
rrizaje lunar por una avería en 
el módulo de servicio. 


INTERNACIONAL 


Cooperación para salvamento de 
astronautas 


Rusia y Estados Unidos han 
acordado continuar conjuntando 
sus esfuerzos para lograr la 
puesta en marcha de algún sis- 
tema que permita el rescate de 
las naves espaciales. 


El astronauta Alan B. Shephard que será el Comandante 
del “Apolo 14” ha comenzado de nuevo sus entrenamientos, 
tras la infección que tuvo en el oído. 
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Uno de los miembros de esta 
comisión, al término de estos 
dos día de reuniones entre ex- 
pertos soviéticos y americanos, 


ha manifestado claramente que, 


aún queda mucho terreno por 
delante antes de que se llegue a 
un acuerdo completo para la 
conjunción de las técnicas espa- 
ciales de ambas naciones. 

Estas entrevistas se han desen- 
vuelto en una línea de alto 
nivel técnico y se puede decir 
que ha sido el primer contacto 
en busca de una posible coopera- 
ción ya dentro de una específica 
materia. Anteriormente todo se 
había reducido a un simple in- 
tercambio de información espa- 
cial. Los soviéticos han mostru- 
do por primera vez el material 
lunar conseguido el pasado mes. 


UNION SOVIETICA * 


Ingenios anti-satélites 


La presencia en los cielos so- 
viéticos de ingenios «antisaté- 
lite» destinados a destruir a 
otros de reconocimiento o arma- 
dos que crucen el espacio sovié- 
tico ha sido confirmada en 
Washington por técnicos de las 
Fuerzas Aéreas norteamerica- 
nas. Aparentemente, la URSS 
experimenta con dichos satélites 
de interceptación sobre otros sa- 
télites de observación propios. 

Dos ingenios espaciales recien- 
temente lanzados, los «Cosmos 
374 y 375», pertenecientes al 
tipo citado de satélites cazado- 
res, interceptaron otro «Cos- 
mos», el «373», lo verificaron y 


seguidamente lo destruyeron. 
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Posteriormente, los dos satélites 
citados se uutodestruyeron en 
por lo menos ocho trozos cada 
uno. 

La noticia de estos experimen- 
tos rusos se produce casi simul- 
táneamente con la del lanza-. 
miento, en Cabo Kennedy, de 
un satélite gigante de tipo ul- 
trasecreto, del que se sabe, sin 
embargo, que está destinado a 
doblar la velocidad de alerta de 
que disponen los Estados Unidas 
para el caso de un ataque nu- 
clear con cohetes intercontinen- 
tales, procedentes de la Unión 
Soviética o de China roja. 

Se encuentra estacionado u 
unos 30.000 kilómetros de altura 
sobre el Pacífico, en las rutas 
que tendrán que seguir tales co- 
hetes en caso de ataque. 








El pasado día 6 de noviembre hubo un desfile militar, en Moscú, para celebrar el 
LIII Aniversario de la Revolución. En la fotografía vemos una batería de misiles tierra- 
abre. 
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MATERIAL AEREO 





Una vista aérea del exterior de la fábrica Piper, en Yero Beach, Florida, que sigue ba- 
tiéndose a sí misma sus impresionantes marcas de producción y venta mensual de aviones. 


ESTADOS UNIDOS 
La «0. N. A.» prefiere el DC-10 


La compañía Overseas Na- 
tional Airways ha anunciado 
haber hecho un pedido de tres 
aviones McDonnell Douglas 
DC-10 F de gran radio de ac- 
ción, del tipo convertible para 
el servicio de pasajeros y carga, 
indistintamente, con opción so- 
bre otras tres unidades más. 

El pedido de ONA, empresa 
de transporte suplementaria, es 


el primero que se hace de la ver- 
sión convertible del DC-10. Dos 
de los aviones serán entregados 
en la primavera de 1973 y el 
otro en la primavera de 1974. 
G. F, Stcedman Hinckley, 
Presidente de ONA, declaró que 
la capacidad del DC-10 Y para 
volar a distancias de 9.000 kiló- 
metros a plena carga de pasaje- 
ros, a velocidades de más de 965 
kilómetros por hora, llenaba 
idealmente las características de 
vuelo de Overseas National y 
permitiría los vuelos fletados 
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desde California a Alemania, sin 
escalas, por ejemplo. 


«Estamos encantados de poder 
ofrecer al público viajero el con- 
fort, la quietud y la velocidad 
del reactor Douglas de gran 
fuselaje», manifestó Mr. Hin- 
ckley, «y nos satisface la con- 
dición convertible del avión, que 
permite su utilización para el 
transporte de pasajeros o metr- 
cancías, característica que re- 
únen todos nuestros actuales 
reactores.» 
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El piloto de pruebas Henry B. Dees, baja de pilotar un 

VC-10, que hace de banco de pruebas volante del RB-211. 

En la fotografía vemos como uno solo de estos motores 
reemplaza a dos Rolls-Royce “Conway”. 


«La competencia .entre este 
avión y el «Boeing 747» y el 
«Lockheed 1011» fue extrema- 
damente cerrada y la decisión 
fue difícil», dijo Mr. Kinckley. 

El precio de la compra hecha 
por ONA, sin incluir los aviones 
en opción y las piezas de repues- 
to es, aproximadamente, de 50 
millones de dólares. Los detalles 
de la financiación se están ter- 
minando actualmente, dijo Mís- 
ter Hinckley. 

El nuevo aeroplano llevará a 
bordo hasta 330 pasajeros sobre 
distancias intercontinentales. 


¿Terminan las dificultades mo- 
netarias de Lockheed ? 


La Lockheed Aircraft Corpo- 
ration acaba de anunciar que se 
ha dado un paso definitivo para 
la obtención de un crédito de 600 
millones de dólares, que permi- 
tirá el desarrollo de los proyec- 
tos de aviones que actualmente 
tiene en curso la empresa. 

Frank L. Frain, vicepresi- 
dente encargado de operaciones 
financieras, manifestó que, me- 
diante un acuerdo con los vein- 
ticuatro bancos del país con los 
que normalmente mantiene rela- 
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ciones la compañía, se consegui- 
rá llegar a la cifra de préstamo 
de 350 millones de dólares, para 
poder atender a las necesidades 
inmediatas que se le plantean. 
Otros 150 millones de dólares 
más le serán facilitados por el 
mismo grupo de bancos en fecha 
próxima. Por otra parte, tres de 
los clientes más importantes de 
Lockheed, Transworld Airlines, 
Eastern Airlines y Delta Airli- 
nes, le adelantarán otros 100 mi- 
llones de dólares sobre los pe- 
didos que ya tienen hechos, con 
lo cual se redondea la cifra de 
600 millones que habíamos men- 
cionado en un principio. Todos 
estos préstamos y avances de ca- 
pital han sido hechos con la 
garantía de ciertas propiedades 
de Lockheed. 


Mientras tanto, la empresa ha 
seguido avanzando hacia la so- 
Inción de las diferencias surgi- 
das con el Departamento de De- 
fensa de los Estados Unidos, con 
respecto a la compra de aviones 
que él mismo le había hecho. 
Tal solución también puede im- 
plicar un paso importante para 
la situación financiera de Lock- 
heed, de acuerdo con las decla- 
raciones realizadas por Mister 


Train. 
INTERNACIONAL 
Aviones rusos para China 


Fuentes diplomáticas de paí- 
ses del Este revelan que la 
Unión Soviética y la China con- 
tinental negocian uctualmente 
la venta por la primera a la se- 
gunda de un número no preci- 
sado de nviones  subsónicos 
«Ilyushin» de largo alcance y 


exclusivamente destinados al 


transporte. La negociación, que 
actualmente se centra en el pre- 
cio de los aviones, indica, según 
las mismas fuentes, una sensible 
mejora de las relaciones sovié- 
tico-chinas. 
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NORUEGA 


Una buena hazaña del F-5 


Dos pilotos de las ¡Reales 
Fuerzas Aérea de Noruega han 
demostrado, sucesivamente, las 
posibilidades del avión táctico 
de combate 
para operar en pistas de van- 
guardia, de tierra sin acondi- 
cionar. 

Más de 100 habitantes del 
pueblo de Kautokeino, en el 


«Northrop» H-5* 
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Norte de Noruega, fueron testi- 
gos de estas espectaculares prue- 
bas. 

El primer aparato dio dos 
pasadas sobre la pista de tierra, 
para aterrizar, a continuación, 
con toda suavidad. Desplegó un 
paracaídas de frenado y—con 
muy poca presión sobre los fre- 
nos—detuvo el F-5, cuando aún 
le sobraba un buen trozo de la 
pista, que tenía 1,000 metros de 
longitud. Unos minutos más tar- 
de efectuaba la misma maniobra 
el segundo avión. 
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A cada F-5 se le repostó 400 


“litros de combustible. El primer 


F-5 efectuó el despegue en la 
pista de tierra, encendiendo la 
postcombustión, antes de soltar 
los frenos y se encontró en el 
aire, después de rodar 800 me- 
tros, sin necesidad de utilizar 
los cohetes auxiliares del despe- 
gue (ATO). El segundo avión 
efectuó un despegue similar. 
Tras inspeccionar ambos apara- 
tos, no se les encontró daño al- 
guno debido a la grava o piedre- 
cillas sueltas. - 


Mba AT PDA 





En Inglaterra se está construyendo este helicóptero monoplaza que llaman “Griulo” y 
cuesta: 250.000 pesetas, Varios países han hecho pedidos, entre cllos Japón, por cien 
ejemplares. Su radio de acción es de 170 Kms. y su velocidad 145 Kmts./h, 
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AVIACION CIVIL. 








El nuevo avión de línea de Lockheed, L-1011 “Tri Star” entrará en servicio en 1972. 
Seis líneas aéreas han encargado ya 178 de estos aviones, 


INTERNACIONAL 
Rusia ingresa en la OACI 


El Gobierno de la Unión de 
Repúblicas Socialistas Soviéticas 
comunicó su adhesión al Conve- 
nio de Aviación Civil Interna- 
cional el 15 de octubre, con lo 


que se convertirá en Estado con- 


tratante de la OACI a partir : 


del 14 de noviembre. 
Aeroflot, la organización so- 


viética de aviación civil, tiene 
una red de rutas de 500.000 kiló- 
metros y atiende en la actualdi- 
dad a 3.500 ciudades. Dentro de 
la Unión Soviética, Aeroflot 
agrupa a 2.500 líneas aéreas. Se 


calcula que en 1970 Aeroflot ha- ' 


brá transportado 80 millones de 
pasajeros, entregado 350.000 to- 
neladas.de correo y 2,5 millones 
de toneladas de carga. En la 
actualidad, se estima que a Ae- 
roflot le corresponde el 25 por 
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100 del transporte aéreo mun- 
dial. 

La Organización de Aviación 
Civil Internacional (OACI) fue 
creada en 1944 para lograr el 
desarrollo seguro y ordenado de 
la aviación civil y promover la. 
colaboración mundial entre las, 
naciones en beneficio del trans- 
porte «aéreo internacional. La 
OACL tiene su sede en Montreal, 
así como seis oficinas generales 
distribuidas por todo el mundo. 
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Los secuestros de aviones 
en la ONU 


Treinta y dos países pidieron 
en la ONU la condena de la pi- 
ratería aérea, particularmente 
los secuestros de aeronaves utili- 
zados para retener rehenes ino- 
centes. 

Al comenzar el debate fue 
presentado un proyecto de reso- 
lución patrocinado por Pilipinas 
y Holanda, que condena cual- 
quier acto de desviación o inter- 
ferencia con el transporte aéreo 
internacional. 

En dicha resolución se elogian 
los esfuerzos de la Organización 
de Aviación Civil Internacional 
para tratar de conseguir que to- 
dos los Gobiernos ratifiquen la 
convención de Tokio de 1963, so- 
bre desviación ilícita de aviones. 

La propuesta presentada por 
el delegado holandés, Piet Hein 
Houben, señala que «es necesa- 
rio que la Asamblea General 
considere como delito no sólo la 
desviación de aeronaves, sino 
también su intento». 


Progresos del «Concorde» 


Al llegar el mes de diciembre 
de 1969 la fabricación de los tres 
primeros aviones «Concorde» de 
serie se realizaba de acuerdo con 
lo previsto; los Gobiernos britá- 
nico y francés han acordado 
iniciar la siguiente etapa del 
programa de producción, el cual 
comprende trabajo en otros tres 
aviones de producción en serie. 
Las autorizaciones posteriores 
dependen del éxito de las prue- 
bas, las cuales se están des- 
arrollando muy bien y continua- 
rán en 1970. Las compañías han 
emprendido una vigorosa cam- 
paña de ventas. Han invitado a 
los posibles futuros comprado- 
res a presentai esquemas de dis- 
tribución de la cabina de mando 
y del avión en general. Los pi; 
lotos de aerolíneas internaciona- 
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les que han pilotado el avión 
están encantados con él, La es- 
fera de la comercialización se 
desenvuelve bien y, de momen- 
to, los Gobiernos interesados 
sufragan los gastos de la ope- 
ración. 

Habiendo completado siete de 
los once años del programa de 
desarrollo y con dos. prototipos 
volando, el «Concorde» ha alcan- 
zado una etapa avanzada, A 
finales de enero de 1970 los dos 
prototipos habían realizado en 
conjunto 111 vuelos que suman 
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casi 202 horas en el aire; el 001 
había realizado 87 vuelos, y 24 
el 002. De estas horas de vuelo, 
casi 26 horas y media han sido 
supersónicas, todas a cargo del 
001. El primer vuelo a 1.600 ki- 
lómetros/h (o velocidad Mach 
1,5) tuvo lugar fuera de Tou- 
louse el 13 de diciembre de 1969. 
El programa comprende un to- 
tal de. 4.230 horas de vuelo, de 
las cuales el vuelo de puesta «a 
punto representa 1.935 y el de 
certificación 795, con otras 1.500 
para conocer la línea y la dura- 





En Tejas, Estados Unidos, se ha proclamado Campeón del 

Mundo de Vuelo sin Motor, el joven alemán Helmut Reich- 

mann, con el velero de plástico “Ls-1” que aparece en la 
fotografía. 
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ción del vuelo. El programa será 
llevado a cabo por siete de los 
aviones mencionados  previa- 
mente. 

El avión primero para puesta 
a punto de la serie, denomina- 
do 01, se encuentra estructural- 
mente acabado en Filton y en 
vías de la instalación de los sis- 
temas. Volará por vez primera 
a comienzos de 1971, El segundo 
avión gemelo, el 02, se encuen- 
tra también muy avanzado en 
'Poulonse y su vuelo está progra- 
mado para mediados de 1971. En 
cuanto se refiere a los tres pri- 
meros aviones de producción en 
serie (1 a 3), a ambos lados del 


Canal de la Manchu se están ar- 
mando los primeros componentes 
principales de la estructura y se 
espera que los tres vuelen 
en 1972. 


Estadísticas de la IATA 


La Asociación del Transporte 
Aéreo Internacional (IATA) 
acaba de publicar la XIV edi- 


ción de las «Estadísticas del: 


Transporte Aéreo Mundial» don- 
de se ofrecen las estadísticas de 
explotación en 1969 de la indus- 
tria del transporte aéreo del 
mundo. El documento de 60 pá- 
ginas abarca especialmente a 
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las 103 compañías miembros de 
la IATA, que representaron el 
90 por 100 del tráfico regular en 
el mundo durante 1969. 

Se incluyen en el trabajo las 
estadísticas anuales de explote- 
ción de tráfico, personal y segu- 
ridad; las cifras de tráfico de 
las líneas aéreas regulares inter- 
nacionales e interiores del mun- 
do, ingresos, gastos y seguridad 
de explotación; cifras de tráfi- 
co de las rutas sobre el Atlánti- 
co Norte, Sur y Central e in- 
traeuropeas; y las actividades 
de liquidación entre las compa- 


.ñías aéreas, á cargo de la Cáma- 


ra de Compensación de la TATA. 





El “Sabreliner” de la serie 60, es cl muyor de los aviones de negocios de la North 
American Rockwell. Tiene capacidad para dos tripulantes y diez pasajeros. Su alcance 
es superior a 2.000 millas y su velocidad de crucero de 560 millas por hora, 
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EL CENTRO DE GESTION 
DE LOS MATERIALES TECNICOS 
DEL EJERCITO DEL AIRE 


E, 5 de junio de 1970, el General Jefe 
del Estado Mayor del Ejército del Aire vi- 
sitaba, en Chateaudun, la Base Aérea nú- 
mero 279, donde se hallan establecidos el 
Depósito del Ejército del Aire núm. 601 
y el Centro de Gestión de los Materiales 
Técnicos del Ejército del Aire (CGMTAA 
número 614). 


En el curso de su visita, el General ha 
podido juzgar sobre todas las realizaciones 
que le han sido presentadas, pero hay una 
que ha llamado muy particularmente su 
atención por la ambición de los principios 
logísticos que pone en aplicación y por la 
originalidad de las soluciones adoptadas: 
el CGMTAA. 


Desde 1960, cuando todavía no habían he- 
cho su aparición los ordenadores de la ter- 
cera generación, la Dirección Central de los 
Materiales del Ejército del Aire proyectaba 
la utilización de un calculador para aplicar 
al abastecimiento unas leyes más evolucio- 


nadas que le permitiesen prever mejor las 


necesidades y distribuir mejor sus recursos. 


Por eb Comandante HENRI AGA 
(De Forces Aériennes Frangatses.) 


Los objetivos se han alcanzado progre- 
sivamente: 

— En un primer momento, el tratamiento 
de las informaciones relativas a los carbu- 
rantes, y más tarde a las municiones, per- 
mitió a los primeros usuarios de la informá- 
tica (gestores, analistas y programadores) 
dominar esta técnica nueva. 





En una segunda etapa, con la: expe- 
riencia ya adquirida, la D. C. M. construía 
y ponía a punto una nueva herramienta apli- 
cada a la gestión de recambios. 

Creado por la D. C., el GGMTAA es un 
servicio especial que depende directamente 
de la autoridad del Director Central y actúa 
por delegación en los organismos abastece- 
dores y de reparación del servicio de ma- 
terial.. 


Asegura, por una parte, el abastecimiento 
y reabastecimiento de los depósitos; por otra, 
la distribución de los materiales técnicos a 
todas las unidades del Ejército del Aire. 


Tiene contactos, por ello, con varios cen- 
tenares de industriales, sean o no de aero- 
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náutica, y con cada una de las unidades del 
Ejército del Aire, 


Su misión consiste en: 


— Asegurar, de acuerdo con las directri- 
ces y reglas logísticas establecidas, la gestión 
global de los materiales técnicos, es decir, 
realizar la adaptación permanente de los re- 
cursos a las necesidades en el conjunto de 
las unidades del Ejército del Aire. 


— Efectuar trabajos particulares relativos 
a las municiones, vehículos y carburantes. 


Continuar los trabajos de nomenclatura 
indispensables al: desarrollo de la gestión 
automatizada y preparar la edición del catá- 
logo general de los materiales del Ejército 
del Aire. 


Organización general. 


El Centro de Gestión, además de la Di- 


rección, comprende tres divisiones: 


— La división Nomenclatura - Catálogo 
identifica todos los materiales técnicos del 
Ejército del Aire y difunde un catálogo que 
contiene la nomenclatura de cada pieza: y 
varias decenas de parámetros de gestión, ta- 


les como precio, capítulo presupuestario, apli- - 


cabilidad, reparabilidad, intercambiabilidad, 
etcétera, 


— La división Explotación administra los 
recambios de las aeronaves en las secciones 
de animación de la subdivisión de Materia- 
les Aéreos y coordina, en la subdivisión de 
gestión, los otros materiales: “Municiones, 
Carburantes, Vehículos”. 

— Por último, la división Preparación eje- 
cuta en ordenador IBM 360/40 el tratamien- 
to de las informaciones (Subdivisión Trata- 
miento) el mantenimiento de los programas 
(Subdivisión, sistema y programas) y el con- 
trol de las actividades (Subdivisión vigi- 
lancia). 

Cada una de estas divisiones, que actúa en 
cooperación estrecha siguiendo una política 
de gestión común y en el marco de los pro- 
gramas le expansión que le son señalados 
por el Director del Centro, conservan la res- 
ponsabilidad de sus propias actividades que 
se definen a continuación. 


Actividades de la División Nomenclatura- 
Catálogo. 


En su origen, la nomenclatura de la 
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OTAN ha sido creada para permitir a las 
naciones uniformar los métodos de identiti- 
cación de los materiales y realizar: 


— Por una parte, entre los países, una re- 
lativa dependencia para la puesta en servi- 
cio de los aviones extranjeros en misión. La 
coordinación de los materiales de las dife- 
rentes armas es de incumbencia de la Ofi- 
cina Interejércitos lle Codificación de Ma- 
teriales (BICM), único corresponsal habi- 
litado en Francia para tratar de estos 
problemas con la OTAN, 


—Por otra parte, en el interior de ce 
país, una reducción en los puestos al abas- 
tecer artículos idénticos. Estos artículos, que 
proceden de varios fabricantes, deben, en 
una buena política de gestión, ser reagrupa- 


- dos bajo una misma nomenclatura. 


La Subdivisión Nomenclatura está encar- 
gada por la Dirección Central de Material 
del Ejército del Aire, de este trabajo de 
identificación. 


—Los dos métodos preconizados por el 
sistema OTAN se utilizan en el CGMTAA 
para identificar un material: 


a) Método descriptivo.—Se establece una 
ficha que describe las características princi- 
pales del artículo. La identificación es com- 
pletada con “grupos de dibujo de referen- 
cia” (dibujos normalizados) y un cierto nú- 
mero de datos mecanográficos, tales como 
denominaciones, referencias de fabricante y 
servicio logístico usuario : 


b) Método por referencia, —Si el articulo 
es demasiado complejo para ser descrito, se 
utiliza e Imétodo llamado “por referencia”. 
Se limita este método a proporcionar cierto 
número «dle datos mecanográficos que remi- 
ten a la proyección o al plano de fabrica- 
ción que sirve de dibujo de referencia. 


Cuando el CGMTAA. presenta una iden- 
tificación y es aprobada por la Oficina In- 
terejércitos de Codificación de los Materia- 
les, el Ejército del Aire difunde entre los 

fabricantes las informaciones : que les son ne- 
cesarias para asegurar el abastecimiento de 
las Fuerzas, 


La Subdivisión Catálogo tiene por misión 
la de relacionar, reagrupar y difundir las re- 
glas de gestión aplicables a las diversas cate- 
gorías de material a partir de informaciones 
suministradas: 


— Por los fabricantes o los constructores : 
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montaje y definición de los materiales (listas 
de abastecimiento, cuadros de composición 
ilustrados, catálogos de referencias, etc.). 


—Por la Dirección Central: especifica- 
ción técnica. 

— Por los Depósitos: precio, forma de 
acondicionamiento, destinación final del ma- 
terial. 


— Por la Subdivisión Nomenclatura: in- 
formaciones de identificación, número de 
nomenclatura OTAN (NNO), referencias 
«de fabricantes, otras nomenclaturas (anti- 
guas o de trabajo), etc. 


— En correspondencia, por las secciones 
de animación de la División de Explotación : 
familias de intercambiables y de sustitutos, 
.«aplicabilidades, etc. 


La síntesis de todas estas informaciones 
se realiza por esta Subdivisión en un catá- 
logo general que comprende siete relaciones 
diferentes (GO1 a GO7), 


Todos los usuarios y abastecedores hallan 
así, sin dificultad, los elementos de trabajo 
que precisan. 


El catálogo cuenta actualmente con cérca 
de 200.000 artículos relacionados. 


Actividades de la División Explotación. 


Las actividades de la División Explotación 
se refieren a la vida misma de las unidades 
en el campo de los carburantes, de las mu- 
niciones, de los vehículos y de los recam- 
bios. 


Gestión de los carburantes. 


Los procedimientos apropiados a los car- 
burantes v productos asociados están funda- 
dos en: 


— La toma continua de las informaciones 
en la fuente. 


— La centralización, 


— El tratamiento automatizado mensual 
de estas informaciones. 


Las actividades desarrolladas por la Sec- 
ción de Carburantes permiten : 


— Actualizar la situación de los “stocks” 
mantenidos en los depósitos AIR y estable- 
cer un estado por Grandes Mandos. 


— Actualizar las asignaciones concedidas 
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a las unidades usuarias y hacer aparecer la 
situación de las asignaciones disponibles y el 
estado de los consumos. . 

— Cifrar el conjunto de los movimien- 


tos con el fin de establecer los estadillos de 
prefacturación. 


— Calcular las diversas tasas de consumo. * 
— Establecer estadisticas divursas, compen- 


“ saciones, transferencias, cesiones, “stocks” 


reservados, etc, 
Gestión de las municiones. 


El procedimiento adoptado está fundamen- 
tado en:, 


— La toma continua de informaciones al 
nivel de los depositarios, 


— La centralización de las informaciones 
en un solo organismo. 


— El tratamiento periódico de las cuentas 
rendidas de movimientos. 


Las actividades de la sección de municio- 
nes permiten : 


— Controlar la ejecución de los encar- 
gos pasados. 

— Seguir la ejecución de los movimien- 
tos, tanto los ordenados por el Estado Ma- 
yor y los Grandes Mandos como los que se 
derivan de iniciativas locales en el marco de 
los reglamentos de explotación. 


— Controlar cuantitativa y cualitativa- 
mente cada lote de municiones y establecer 
la situación general de la división en lotes, 
permitiendo al Ejército del Aire disponer 
de un medio eficaz de gestión y de control. 


Gestión de vehículos. 


La sección vehículos establece para cada 
uno de los 20.000 vehículos una tarjeta me- 
canográfica de matriculación AIR, 


Además, el Estado Mayor recibe periódi- 
camente el estado de los vehículos reforma- 
dos y la situación de envejecimiento del par- 
que de vehículos del Ejército del Aire le 
permite determinar los programas de reno- 
vación por división presupuestaria, 


La gestión de los recambios. 


La gestión de los recambios se aplica a 
todos los materiales técnicos precedentemen- 
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te suministrados por encargos, por situacio- 
nes o sujetos a procedimientos particulares 
que regulan los materiales clasificados como 
de gran valor o de dotación. 


Toca «u la vez los materiales en poder 
de los depósitos abastecedores principales 
(ERP) y en el de las fuerzas al nivel de es- 
cuadrones de abastecimiento técnico (ERS). 


Está automatizada porque toma directa- 
mente las informaciones allí donde aparecen; 
se le llama también integrada, porque la sim- 
ple transcripción de una línea de escritura 
en la ficha de almacén provoca un desarrollo 
logístico total (cálculo de niveles, ajustes de 
nuevas tasas de consumo mensual, desenca- 
denamiento del proceso de completado si se 
ha alcanzado el nivel de reabastecimiento, 
etcétera). 


Cada ERS dispone «de un fichero inven- 
tario algo diferente del mantenido en ges- 
tión manual. “Poda mutación del estado de 
un recambio origina, por medio de un apa- 


rato de dactilocodificación, la actualización . 


de una ficha de “stock” y, paralelamente, un 
duplicado automático en cinta perforada, 


Esta cinta es transmitida diariamente, por 
el puesto, al Centro; las informaciones que 
transporta se vuelven a tomar en cinta mag- 
nética y tratadas en el ordenador para la 
actualización del fichero de recambios, 


Después de la actualización, la compara- 
ción de las existencias con los niveles calcu- 
lados provoca, desde el momento en que se 
alcanza el nivel de reabastecimiento, las reac- 
ciones siguientes: 


— El ERP posee el material: Una Orden 
de Movimiento de Material (OMM) es lan- 
zada para satisfacer la necesidad. 


—El ERP no puede satisfacer la nece- 
sidad ; entonces un ERS suficientemente pro- 
visto, cede una parte de su material a la Base 
deficitaria con una orden de movimiento de 
material. . 


Si los “stocks” del Ejército del Aire des- 
cienden por debajo del nivel de reabasteci- 
miento, la situación general del artículo, 
impresa por el ordenador, se somete enton- 
ces al animador. 


Así informado de todos los elementos lo- 
gísticos concernientes a los materiales técni- 
cos esperados o existentes en los ERS y en 
los ERP, el CGMTAA pueda “adaptar” cons- 
tantemente necesidades y existencias “ma- 
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niobrando” los recursos en todos los escalo- 
nes como si perteneciesen a un depósito único. 


Pero el sistema, sea cual fuere su nivel 
técnico, no puede asegurar en todos los ca- 
sos la satisfacción de una necesidad cual- 
quiera. Esto impondría unos “stocks” a un 
precio de coste sin correspondencia con los 
servicios rendidos, 


Se ha estimado, pues, que podrían existir 
rupturas fortuitas en menos del 3 por 100 
de los artículos. 


Para estas rupturas de “stocks” y para 
los casos no previstos, se aplican procedimien- 
tos de intercambio rápido de informaciones 


con el CGMTAA. 
Se trata: 


— Del procedimiento “DEM” (pedido 
excepcional de material) idéntico en su 
espíritu al de la gestión manual. 

— Del procedimiento DSM (pedido espe- 
cial de material) que permite a todos los esca- 
lones de mando, expresar al Centro las necesi- 
dades que no pueden ser previstas ni des- 
cubiertas por la simple determinación de los 
consumos anteriores. 


Por último, el CGMTAA establece 
periódicamente el estado de los materiales a 
encargar (EMAC) a la industria, basado no 
solo sobre las salidas observadas por los de- 
pósitos del SMAA, sino sobre el conjun- 
to de los consumos registrados en el Ejército 
del Aire y teniendo en cuenta, desde luego, 
el conjunto de los recursos disponibles hasta 
el nivel de las bases aéreas. 

Esta posibilidad, por sí sola, deja entrever 
todas las ventajas que pueden obtenerse de 
este sistema de gestión. 


En resumen, esta gestión permite: 


“— Para una misma situación de recursos, 
reducir los riesgos de ruptura de los “stocks” 
a un valor inferior a las tasas actualmente 
observadas en el marco de una gestión frag- 
mentaria; 


— Para un riesgo de ruptura dado, redu- 
cir el volumen total del “stock” de seguridad 
a construir. 

Asimismo, la Dirección Central espera de 
este sistema de gestión : 


— Una mejora de la eficacia de su abaste- 
cimiento, 
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— La 'realización de economías notables 
al nivel de los “stocks”. 


— Satisfacer mejor las necesidades de las 
unidades.  ' 


—Un aligeramiento de las cargas «e 
abastecimiento al nivel de los ERP y de los 
ERS por-una simplificación de trabajo. 


— Accesoriamente, una ósmosis más efec- 
tiva entre el “stock” del Estado y el del Ejér- 
cito del Aire. 


Toda esta construcción reposa en realidad, 
sobre las Bases Aéreas, solas capaces de ali- 
mentar al Centro con informaciones que tra- 
ducen el estado local del “stock”. 


Los elementos abastecedores deben pues: 


— Señalar con precisión las transaciones 
que efectúan; 


— transmitir rápidamente la intormación 
al Centro de Gestión; 


— y, en fin, aceptar todas las servidum- 
bres debidas a la maniobra. 


Actividades de la División Preparación. 


“La División Preparación está encargada 
de tratar la información. 


Está dividida en tres subdivisiones : 
La Subilivisión Sistema y Programas, 


Reagrupa funcionalmente el conjunto de 


analistas y programadores que efectúan la. 


realización y el mantenimiento de los progra- 
mas pertenecientes a las diversas cadenas 
(rucambios, carburantes, municiones, catálo- 
go, etc.). 


La Subdivisión Vigilancia. 

Está encargada de medir estadísticamente 
los criterios de gestión, así como de seguir 
la evolución de la eficacia de esta gestión. 


La Subdivisión. Tratamiento. 


Su misión consiste en poner en servicio el 


calculador y en difundir los resultados. Par- : 


tiendo de las informaciones dactilocodifica- 
das (cinta perforada) o manuscritas (vales 
modelo 19, cuentas rendidas de municiones 
ordenadas o no ordenadas, rejas de modifi- 
caciones del catálogo general, etc.) ; esta Sub- 
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división efectúa los tratamientos correspon- 
dientes para obtener después de edición re- 
sultados que difunde. Esta difusión impone 
necesariamente unos trabajos de impresión 
(trabajos de encuadernación, etc.) que dan 
una presentación a los documentos facilitan- 
do su explotación. 


El calculador instalado desde noviembre 
de 1968 es un ordenador IBM 360/40 que 
posee una memoria central de 256 Kilo-octets 
(KO) y las unidades periféricas siguientes: 

Una Unidad de discos de 2314 de acceso 
directo, 


Una Unidad de seis devanadoras de ban- 
das de acceso secuencial. 


Un lector de cinta perforada 2671. 


Una impresora de teclado (pupitre) y dos 
impresoras. 


Conclusiones. 

El juicio a emitir sobre un sistema así, se 
plantea en términos de rentabilidad, eficacia 
y precisión. : 

En efecto, este coste global de entreteni- 
miento del personal de explotación y de pues- 
ta en servicio, de las instalaciones, de la in- 
fraestructura y de los productos del ordena- 
dor, es ya satisfactorio. 


Independientemente de la rapidez y econo- 
mía que caracterizan la gestión automatiza- 
da, ésta es sorprendentemente precisa. El 
cuidado con el que se efectúan los trabajos 
de identificación, de aplicabilidad y de rea- 
grupamiento por familias de intercambiables, 
pda a estas cadenas un acabado incompa- 
rable. 


Actualmente, el sistema de gestión así 
organizado es comparable, sino más ambicio- 


so, a otros sistemas. ya en funcionamiento 
en la RATP, la SNCE o en Air France. 


Ya se tiene proyectado la teletransmisión 
de datos por medio de la red AIR 70, En 
otro campo se piensa realizar el enlace técni- 
co-logístico, siendo ya el curso de las fichas 
de intervención técnica un esbozo de la im- 
bricación de la logistica y de la técnica;- en 
fin, no está prohibido suponer que el Centro 
se verá confiado con la gestión de los medios 
de transporte dependientes del Servicio” de 
Material, 
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EL RUIDO DE LOS AVIONES 


Por JAMES HEY STEVENS 


El ruido se está convirtiendo cada día más en un penoso factor de 
nuestras vidas—posiblemente algo menos en el Reino Unido que en muchos 
otros países—y la lucha contra el mismo es tan nebulosa como insistente 
sobre nuestros sentidos. La unidad de ruido, el decibelio (dB), por la cual 
se mide el sonido, no tiene sentido para los que no sean expertos en la 
materia, Es, en realidad, una medida de precisión y, si se quiere definir 
un sonido, hay que medir el nivel de decibelios a lo largo y ancho del 
espectro de ruidos que los seres humanos pueden percibir, que en la prác- 
tica oscila entre 50 y 10.000 ciclos por segundo (Hz), concentrándose la 
máxima sensibilidad del timpano en la banda de 800/8.000 Hz, 


Ls niveles a lo largo de una escala de fre- 
cuencias pueden ser un tanto arbitrariamen- 
te estimado en fonios o sonios, lo cual es 
todavía más confuso para el profano. Más 
inteligible—y en la actualidad más comun- 
mente empleado para estimar el ruido de los 
aviones—es el decihbelio de ruido percibido. 
Esta es la unidad mencionada en comentarios 
de prensa y por políticos y personas que re- 
prueban los ruidos. Se calcula midiendo el 
nivel de ruido, es decir, presión registrada 
en dinas por cm*, en bandas de un tercio de 
octava, y comparándola con un nivel de ruido 
de referencia a 1.000 Fl». Además de la escala 
de frecuencias audibles, existe el factor hu- 
mano de presiones apreciables: aproxima- 
mente de 0,0002 dinas/cm* (un susurro a 
muy poca distancia) a 220 dinas/cm* (el 
umbral del dolor). Las escalas de frecuencia 
y presión son tan amplias que tienen que ser 
logarítmicas. ' j 


Las emisiones sonoras muy intensas de 
baja frecuencia de los escapes de turhorreac- 
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tores no son sólo temporalmente ensordece- 
doras, sino que pueden causar fuertes dolores 
en el tórax y daños en los pulmones, así 
como dañar permanentemente los timpanos. 
Sin embargo, estos riesgos solamente se 
corren en las proximidades del motor. 


Los tipos dé ruido motivo de queja de las 
personas son los de los aviones al despegar, 
aproximarse al aeródromo y sobrevolar y, 
desde luego, el estampido sónico. Los tres 
primeros, cuya intensidad ha aumentado 
gradualmente, producen grandes molestias, 
mientras que el último, cuyo volumen es aun 
en gran parte desconocido, pudiera causar 
daños. 


Características del ruido de los aviones. 


Las fuentes de ruido en los aeroplanos sub- 
sónicos son aerodinámicas y de la combustión, 
Juntos, los sonidos emitidos cubren un espec- 
tro bastante amplio, y el ruido aumenta con 
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la potencia del motor y la velocidad de las 
corrientes de aire generadas. 


En el caso de los aviones con motores de 
émbolo, el ruido procede mayormente de la 
corriente de aire de la hélice y el escape del 
motor. Si bien da la impresión de que el soni- 
do rítmico sólo viene del escape, el factor im- 
portante radica en la corriente generada por el 
torbellino de la hélice, que golpea contra la 
estructura y amplía las explosiones del esca- 
pe. Á. causa del peso, la resistencia al avance 
y la contrapresión, los métodos empleados 
en la actualidad son por lo común bastante 
elementales. La prueba de la importancia de 
la corriente de aire en la generación de ruido 
puede constatarse cuando las hélices de un 
aeroplano de varios motores no están sincro- 
nizadas, en cuyo caso la nota se convierte 
en un golpe estridente y desagradable. 


El turbohélice produce por lo general un 
ruido parecido al de un motor de émbolo, 
prueba adicional del factor de corriente de 
aire. Cuanto más lentamente gire la hélice, 
tanto menor será el ruido general, ya que 
las puntas de las palas, al aproximarse a la 
velocidad sónica en su trayectoria helicoidal, 
son las que generan los sonidos más penetran- 
tes. Incluso así, hay varias fuentes acústicas. 


El motor Dart de la firma Rolls-Royce, 
que tiene un compresor centrífugo muy re- 
volucionario (15.000 r.p.m.), es un buen 
ejemplo. Los álabes guías toroidales de en- 
trada del compresor producen un sonido 
agudo que es la frecuencia predominante al- 
rededor del hemisferio delantero. Es menos 
perceptible en el aire que en tierra, porque 
la corriente de aire reduce su frecuencia. 
Atravesado, se oyen los estampidos de la 
combustión interna mezclados con la corrien- 
te de airz, mientras que en el hemisferio 
posterior se produce una nota baja proceden- 
te de la poca velocidad relativa del chorro 
(de nuevo modificada por la corriente de 
aire), del cual las turbinas han extraido gran 
parte de la energía. El sonido del Dart al 
pasar es también, por supuesto, modificado 
por el efecto Doppler. 

El Protews de la Rolls-Royce que lleva el 
avión de pasajeros Britannia es otra turbina 
de gases. Este motor, de la antigua firma 
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Bristol, es de flujo invertido; es decir, que el 
aire penetra por detrás y fluye hacia adelan- 
te a través del compresor antes de girar 180” 
y pasar por la cámara de combustión y las 
turbinas. Esto significa que los ruidos inter- 
nos quedan amortiguados por el conducto de 
admisión de aire "ue rodea el motor, lo cual, 


-unido a la hélice muy poco revolucionada, 


hace que el motor sea inusitadamente silen- 
cioso, produciendo solamente una nota baja 
en el escape. 


El turborreactor, el peor de todos, tiene 
tres fuentes de ruidos: el compresor, el sis- 
tema de combustión y el chorro. Aunque no 
hay hélice que produzca una corriente de 
aire, la enorme potencia generada interior- 
mente, la gran velocidad del aire aspirado 
y la aceleradísima descarga: del chorro se 


- combinan para producir un ruido estridente. 


La fuente principal de ruido en la descarga 
es la fuerza: cortante entre el aire y el veloz 
flujo de los gases calientes; si éste se que- 
branta y hace turbulento, se reduce el volu- 
men de ruido y se traslada a frecuencias 
menos molestas, Á coste de un ligero aumen- 
to en la resistencia al avance, la descarga 
puede ser quebrantada por medio de toberas 
estriadas que inducen corriente de aire frío 
en el chorro o instalando múltiples toberas 
propulsoras. 

Con. la llegada de la segunda generación 


de reactores, los de doble flujo y baja rela- 
ción de derivación, se logró cierta atenua- 


ción del ruido merced al.chorro más lento 
. surgido de mezclar la corriente de aire en 


derivación con la corriente caliente, turbulen- 
ta y rápida de la turbina/combustión. 


Sin embargo, las demandas de los proyec- 
tistas de aviones en cuanto a empuje adicio- 
nal pronto dieron motores de doble flujo 
casi tan ruidosos como los turborreactores 
“puros” anteriores, El funcionamiento re- 
lativamente “silencioso” de los motores de 
doble flujo depende de una descarga mez- 


“ clada, 


En el caso de los motores de compresor 
de flujo axial, el ruido agudo producido por 
las etapas puede reducirse eliminando los 
álabes guías de admisión. El motivo estriba 


857 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


en que el remolino beneficioso que los álabes 
imparten al aire también lo aceleran. 


La nueva generación de motores de doble 
flujo y alta relación de derivación ha venido 
a presentar un problema completamente nue- 
vo: el de las fuentes 'sonoras discretas que 
presentan bandas separadas en el espectro de 
ruidos. 


Ruidos de los motores con alta relación 
de derivación. 


Aunque potencialmente éste es un motor 
más silencioso .que cualquier otro tipo de 
turborreactor proyectado hasta la fecha, 
también es el más potente, y la potencia es 
fuente de ruido. Los motores de doble flujo 
Pratt «€ ¿Whitney del reactor “Jumbo” 
Boemg 747.son notablemente más silenciosos 


que los motores de la mayoría de los mode- - 


los 707, pero dichos grupos propulsores no 
fueron proyectados básicamente con vistas a 
la reducción «de ruidos. Por otra parte, el 
Rolls-Royce RB.211 para el aerobús Loc- 
kheed Tri-Star fue proyectado teniendo como 
requisito primordial un nivel general de ruido 
bajo. 

Un reactor de doble flujo y alta: relación 
de derivación es aquel cuya corriente de aire 
producida por el ventilador oscila entre cua- 
tro y cinco veces la masa de aire que pasa 
por el “generador” productor de energía de 
compresor/combustión/turbina. Si bien el 
rendimiento térmico procede de la: combus- 
tión a alta presión que da un chorro de gases 
calientes yy rápidos, debido a la extracción 
de energía para impulsar el gran ventilador, 
la velocidad final de salida es sólo de unos 
395 m/s, frente a los 550 m/s del antiguo 
motor con relación de derivación 1:1 y cho- 
rro mixto. La corriente de aire procedente 
del ventilador de álabes múltiples y una etapa 
sólo tiene ún velocidad de 305 m/s. Así pues, 
la corriente'de aire y la descarga presentan 
una gran mejora natural con respecto a las 
de los actuales grupos propulsores. 

Por contraste, las fuentes internas de ruido 
(que comprenden el ventilador mismo) son 
un tanto mayores, inclinándose hacia algu- 
nas de las frecuencias más irritantes. Los 
ruidos del ventilador y el compresor salen por 
delante, alcanzando la nota. máxima a unos 
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60” con respecto al eje del motor; el ruido 
del ventilador también sale hacia atrás (ha- 
biendo sido sunrimido de través por el con- 
ducto exterior), llegando al máximo a unos 
45; el estruendo de la combustión tiene una 
ligera tendencia a salir por detrás, pero el 
sonido no recorre gran distancia; el ruido 
de la turbina, que es considerable, sale tam- 
bién por detrás y llega al máximo a unos 
45"; el ruido producido por la emanación de 
gases alcanza el nivel máximo a unos 28" del 
eje. : 

El ruido del ventilador es el más pronun- 
ciado de todos y es una función aerodinámi- 
ca del diámetro de las paletas (velocidad de 
las puntas) y la separación entre ellas, cons- 
tituyendo un factor secundario la interferen- 
cia entre el paletaje del ventilador y el esta- 
tor. Investigaciones efectuadas por la Rolls- 
Royce, en Ansty, por el Ministerio británico 
de Tecnología y en los Estados Unidos de 
Norteamérica durante los últimos cinco años, 
llan proporcionado una mejor comprensión de 
esta fuente de ruidos. Hoy día es posible pro- 
yectar ventiladores y compresores más silen- 
ciosos, sin pérdida de rendimientos, mante- 
niendo simplemente la separación y velocida- 
des de las paletas dentro de los límites ar- 
mónicos favorables. 


Una vez aisladas las fuentes internas de 
ruidos y estudiadas dentro de los límites im- 
puestos por las técnicas de proyecto, el soni- 
do restante puede ser en gran parte conte- 
nido empleando métodos acústicos, Estos 
consisten en paneles sonoabsorbentes pareci- 
dos a las planchas para revestimiento de cielos 
rasos. La solución dada por la Rolls-Royce 
consiste en emplear un material celular. La 
misión del conjunto estriba en amortiguar 
las ondas sonoras por medio de una barrera 
de cajas silenciosas diminutas, ' * 


En el motor RB.211, este material celular 
sonoabsorbente se usa para forrar el conduc- 
to del ventilador, hasta el difusor de admisión 
por delante y casi hasta el borde de salida 
por detrás. Todo el cuerpo del motor va cu- 
bierto por un carenado cilíndrico sonoabsor- 
bente—<que al mismo tiempo proporciona una 
capa suave interna para el conducto del ven- 
tilador—y el cono posterior de la turbina y 
el conducto de salida están cubiertos con 
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estos paneles de materiales termorresistentes. 


El motor Rolls-Royce de doble flujo y 
tres ejes posee una ventaja única en lo que 
respecta a la reducción del ruido durante 
la aproximación al punto de aterrizaje. Como 
el ventilador está impulsado por su propia 
turbina de baja presión, completamente inde- 
pendiente de las dos turbinas que impulsan 
los compresores intermedio y de alta pre- 
sión, generadores de energía, es posible re- 
ducir la velocidad del ventilador durante la 
aproximación, lo cual se logra restringiendo 
el conducto del chorro y limitando así la 
masa de aire que circula por el sistema de 
combustión. 


Economía y normas jurídicas. . 


Parece casi seguro que estos nuevos moto- 
res Rolls-Royce de doble flujo, a pesar de 
la enormidad de su potencia, van a resultar 
mucho más silenciosos que los ya en servicio, 
y que su nivel de ruido será menor de lo 
estipulado en las normas internacionales que 
a tal efecto se están redactando. 


Unas cifras presentadas en una reciente 
reunión le la IATA revelaron que el acopla- 
miento de tcberas soforreductoras a los moto- 
res de la flota mundial de 325 aviones de 
pasajeros 707 y DC-8 costó unos 32,5 millo- 
nes de dólares, mientras que la pérdida de- 
bida al peso, resistencia al avance y menor 
rendimiento del motor se calcula en unos 
25.000 dólares anuales por avión. 

Los motores de doble flujo de alta rela- 
ción de derivación, cuyo consumo especifico 
de combustión es ya notablemente bajo, no 
sufrirán Ja desventaja de los supresores de 
ruido del chorro, si hien podrá haber cierto 
peso adicional a consecuencia de las panta- 
llas acústicas. 

El Ministerio británico de Industria y Co- 
mercio, que impone ya ciertas restricciones 


de funcionamiento, ha tomado la iniciativa - 


al estipular, en el certificado de aprobación 
del prototipo de nuevos aviones subsónicos de 
pasajeros, un nivel máximo de ruido cast la 
mitad del correspondiente a los aviones actua- 
les. Ello será aplicable a todos los nuevos 
tipos de aviones de pasajeros a partir del 1 de 
enero de 1971. 


859 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


Aviones militares y supersónicos. 


No es posible aplicar las técnicas de su- 
presión de ruidos a los aviones militares de 
gran rendimiento, como no sea mantenerlos 
alejados de los centros urbanos para que 
puedan molestar a la menor cantidad posible 
de personas. 


Los modelos Concorde para la puesta a 
punto de la serie tienen postcombustión limi- 
tada en los turborreactores Olympus con el 
objeto de proveer empuje en el despegue y 
aceleración supersónica. El ruido que ello 
produce cs superior al de los actuales moto- 
res comerciales; pero el Olympus de fabrica- 
ción en serie no tendrá postcombustión y, 
aunque el empuje será mayor, unos álabes 
scforreductores retráctiles en el conducto del 
chorro mantendrán el ruido al despegar den- 
tro de ciertos límites. 


El estampido sónico. 


El estampido sónico es objeto de grandes 
polémicas y cálculos; sin embargo, para saber 
cómo es, hay que oirlo. Desde que los prime- : 
ros cazas de ala en flecha atravesaron la 
barrera del sonido y produjeron unas dobles 
detonaciones molestas parecidas a una salva 
de cañón, los pilotos de muchos países tienen 
prohibido exceder la velocidad del sonido 
sobre zonas. pobladas. . 


Se estima que el Concorde producirá un 
estampido con una sobrepresión máxima 
de 89 kg/m”, en vuelo de crucero, subiendo 
a 112 kg/m* durante la aceleración. Este 
cambio de presión es sólo de una milésima de 
atmósfera aproximadamente a nivel del mar, 
pero es tan breve que se percibe en forma 
de ruido agudo, y el impulso puede hacer: 
vibrar ventanas e incluso estructuras. Prue- 
bas exhaustivas efectuadas en América no 
dejan lugar a dudas sobre la irritación que 
producen los estampidos sónicos; mas parece 
que no hay riesgo de daños personales y que 
solamente los edificios un. tanto decrépitos 
han sufrido daños, El estampido sónico no 
se “parece en nada a la explosión de bombas 
ni cañonazos. Los que hayan cido testigos 
de un bombardeo aéreo recordarán también 
el alcance limitado de los daños causados! 
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por estas explosiones, que originaban ondas 
de choque mucho más potentes y temblores 
de tierras bastante intensos además. 


Como resultado de las pruebas americanas, 
se descubrió que la reacción de la gente a los 
estampidos sónicos es muy subjetiva y no 
está relacionada con el nivel de sobrepresión. 
Los animales no parecen ser afectados ad- 
versamente, mientras que los huevos some- 
tidos con regularidad a estampidos sónicos 
fueron incubados mejor que los carentes de 
este estimulante. Como no ha habido un avión 
tan grande como el Concorde que haya vo- 
lado a velocidad Mach 2 (en el mundo oc- 
cidental), la naturaleza exacta de las carac- 
terísticas del estampido sólo podrán conocer- 
se cuando se hayan llevado a cabo las prue- 
bas de vuelo necesarias en diferentes condi- 
ciones atmosféricas. 


La serie de diagramas de la BAC demues- 
tran cómo se forman las ondas de choque, y 
algunas de las variaciones causadas por las 
condiciones atmosféricas y de vuelo. El cono 
de la onda de choque está muy lejos de ser 
simétrico; la velocidad del sonido varia se- 

gún la temperatura, de manera que la “ha- 
rrera” es de 340 m/s a nivel del mar ISA y 
de 295 m/s a tropopausa ISA. El ángulo de 
incidencia afecta especialmente el diagrama, 
mientras que la aceleración intensifica y 
enfoca el choque. 


Despegue vertical. 


El helicóptero es una fuente desagradable 
de ruido porque en él se combinan el ruido 


Número 360 - Noviembre 1970 


del motor, de la hélice del rotor de cola y 
del batimiento del rotor principal. Este último 
es causado por la deflexión del aire ¡por las 


“palas y aumenta notablemente con el peso. 


No parece que se pueda hacer gran cosa para 
amortiguar el ruido del rotor, ya que es un 
factor físico, pero los del motor pueden silen- 
ciarse, 


Los modelos de avión de pasajeros de des- 


_pegue vertical en estudio, sobre todo por par- 


te de los alemanes, están sujetos a rigurosas 
limitaciones de ruido. Las autoridades alema- 
nas han especificado 95 decibelios de ruido 
percibido a 150 m, mientras que los británi- 
cos han estipulado 90 a 460, respectivamente. 
Estos son requisitos durísimos porque, para 
generar unos 72.600 kg. de sustentación, hay 
que mover con bastante rapidez grandes ma- 
sas de aire. Todavía queda por ver si las 
marginales economías del despegue vertical 
comercial podrán soportar la carga adicional 
de los silenciadores. La posible clave del 
éxito radica en el nuevo motor Rolls-Royce 
RB.202, aclamado como magníficamente si- 
lencioso. Poco se sabe de él, excepto que 
acelera el aire a través de un conducto ancho 
y corto susceptible de admitir paneles celula- 
res amortiguadores de ruido, Para cuando 
los aviones de despegue vertical para pasaje- 
ros entren en servicio—si es que llegasen a 
hacerlo—los adelantos en las técnicas de si- 
lenciar los motores de doble flujo habrán 
alcanzado su máxima expresión y pudiera 
darse el caso de que estos aviones fueran 
inaudibles por encima del estruendo produci- 
do por el creciente tránsito rodado urbano. 
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EL «CONCORDE» 


E, aumento de la velocidad de crucero 
ha constituido la clave del desarrollo de 
los viajes aéreos en el curso de los cua- 
renta últimos años. La entrada en servi- 
cio del «Concorde» hará realidad el sueño 
de viajar dos veces más rápido que el so- 
nido y, al pasar de la velocidad subsónica 
actual de 965 km/hora, a una velocidad 
supersónica de 2.330 km/hora, se habrá 
dado el mayor salto en la historia del 
transporte de pasajeros. 


El avión «Concorde» es el resultado de 
una estrecha colaboración tecnológica en- 
tre los gobiernos francés y británico que 
comparten los costes de los estudios y 
desarrollo de este proyecto. La British 
Aircraft Corporation en Inglaterra y la 
Aerospatiale en Francia son las empresas 
“responsables conjuntas de estos estudios 
y desarrollo. Simultáneamente, la Rolls- 
Royce y la SNECMA se reparten la 
responsabilidad de los turborreactores 


«Olympus 593». 


En la forma que actualmente se ofrece 
a las compañías de líneas aéreas, el «Con- 
corde» es el resultado de una laboriosa y 
larga puesta a punto que se inició 


con las primeras propuestas en noviembre 
de 1962. El estrecho y permanente con- 
tacto con las compañías clientes, la apor- 
tación de conocimientos nacidos de las 
investigaciones en los laboratorios, los tú- 
neles aerodinámicos y las instalaciones de 
prueba y el conjunto de los resultados de 
las pruebas de vuelo, han contribuido a 
definir el avión standard de serie. El 
«Concorde», monoplano de ala en delta, 
construido en aleación de “aluminio, será 
capaz de volar en crucero a velocidades de 
Mach 2,2 (aproximadamente 2.330 kiló- 
metros/hora). 


En su conjunto, es el resultado de un 
desarrollo normal de los principios de téc- 
nica aeronáutica intensamente probados, 
y desde el punto de vista de construcción 
y Operación, es un avión de transporte ci- 
vil clásico. Sin embargo, para responder a 
las exigencias del vuelo supersónico, se 
han introducido un cierto número de no- 
vedades. Se refieren principalmente a su 
morro basculante, a las tomas de aire y 
tubos de escape de geometría variable, a 
los mandos de vuelo y a otros sistemas 
importantes del avión. Principalmente, la 
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El prototipo británico del “Concorde” duran- 
te su construcción, 


estructura prevé las variaciones térmicas 
inherentes al vuelo supersónico. 


Para ser económica y operativamente 
viable, todo avión de transporte supersó- 
nico debe satisfacer dos exigencias aerodi- 
námicas opuestas: tener, por una parte, 
buenas características de control y de 
pilotaje en la gama de velocidades subsó- 
nicas y transónicas y, por otra, ofrecer una 
débil resistencia al avance en crucero 
supersónico. Los constructores del «Con- 
corde» han llegado en este aspecto a un 
compromiso práctico y eficaz. Se han ob- 
tenido relaciones sustentación/resistencia 
de 7,7 en vuelo supersónico y de 12,8 en 
subsónico. 


El consumo de combustible en vuelo 


subsónico es tan sólo un poco superior al - 


del vuelo supersónico, lo que proporcio- 
nará al avión una amplia flexibilidad para 
la programación de vuelos. 

Las investigaciones en el túnel aerodi- 
námico y las pruebas en vuelo han permi- 
tido establecer que el ala en delta es la 


forma óptima para el vuelo de crucero a' 


Mach 2. Su gran flecha le permite mante- 
nerse en el interior del cono de las ondas 
de choque, originándolas en la punta de- 
lantera del fuselaje y su poco espesor re- 
duce al mínimo la resistencia al avance, 
ofreciendo además la forma delta una 
mayor capacidad de alojamiento de com- 
bustible. 


El ala en delta ofrece también una 
ventaja aerodinámica suplementaria: al 
beneficiarse a baja velocidad y con gran- 
des ángulos de ataque de una hipersusten- 
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tación natural debida a los remolinos que 
nacen en el borde de ataque, no necesita 
ser equipada con dispositivos hipersusten- 
tadores. La estructura del “Concorde” está 
concebida para ajustarse a las normas de 
navegabilidad en aviones supersónicos 
establecidas conjuntamente por las auto- 
ridades aeronáuticas francesa y británica, 
La estructura tiene calculada una vida 
de 45.000 horas, de las cuales 25.000 en 
vuelo supersónico a temperatura elevada, 
lo que supone de 12 a 15 años de servicio 
sin reparaciones estructurales importan- 
tes, 


Se ha seleccionado una aleación de alu- 
minio como principal material de la célula 
del «Concorde» que después de pruebas 
exhaustivas ha demostrado poseer unas 
excelentes características para resistir al 
esfuerzo del vuelo supersónico. También 
se utiliza el acero inoxidable y el titanio 
en los compartimientos de los reactores y 
en ciertos elementos del tren de aterriza- 
je. Este último es del tipo triciclo conven- 
cional; sus dos patas principales están 
equipadas de cuatro ruedas en hogie y la 
pata delantera con dos ruedas en diábolo. 
La disposición interior de la cabina -de 
pasajeros, tanto en lo que concierne al 
confort como al acondicionamiento de 
aire y al-aislamiento acústico, completará 
el atractivo que ofrece la velocidad eleva- 
da del vuelo supersónico. 














EZ e 


Posiciones del morro articulado del “Con- 
corde”: en vuelo, al despegue y al aterrizaje. 
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En casi toda la longitud de la cabina, la 
altura del techo en medio del pasillo cen- 
tral es de 1,95 m. y la anchura al nivel de 
los apoyabrazos es de 2,63 m., lo que ase- 
gura cuatro plazas confortables de frente. 
En versión. standard ofrece 128 asientos 
con las instalaciones necesarias, 
como aseos, vestuarios y ofices para el 
servicio de comidas calientes. La cabina 
va dotada de seis puertas, todas clasifica- 
das como salidas de socorro y cada una de 
ellas provista de un tobogán auto-hincha- 
ble para la evacuación de. los pasajeros en 
caso necesario. 


Dos bodegas presurizadas, una bajo el 
piso de la cabina y la otra en la parte tra- 
sera del fuselaje ofrecen un volumen de 
más de 20 m* para el transporte de equi- 
pajes, correo y carga. 


El «Concorde» está propulsado por cua- 
tro turborreactores «Olympus 593», estu- 
diados y producidos en colaboración por 
la Rolls-Royce inglesa y la SNECMA 
francesa. Los motores están montados 
por parejas bajo el ala y los que se insta- 
len en las primeras series denominados 
MK 602 proporcionarán al despegue un em- 
puje de 17.260 kg. con postcombustión. A 
partir del avión número 41, montarán el 
MK. 621 con un empuje de 18.116 kg. 


El “Olympus 593” es un turborreactor de 
doble cuerpo con una' compresión moderada. 
Cada compresor es accionado a su velocidad 
óptima por una turbina de un escalón refri- 
gerada. 


Un motor de avión supersónico como el 
“Olympus” tiene que funcionar en un am- 
biente muy severo. La compresión del aire 
en la entrada eleva las temperaturas de ad- 
misión a 127” C comparadas con los — 21” C 
de la mayoría de los motores de aviones sub- 
sónicos con la presión casi dos veces supe- 
rior. Las temperaturas de funcionamiento 
aumentan proporcionalmente en todo: el mo- 
tor y por ello se han utilizado en su cons- 
trucción materiales resistentes al calor y se 
han incorporado nuevas técnicas de refrige- 
ración de los álales y rodamientos. 


El circuito hidráulico tiene una gran im- 
portancia en el “Concorde”. Todos los ser- 
vicios siguientes están accionados por ener- 
gía hidráulica: los mandos de vuelo, los dis- 
positivos de sensación artificial, el tren de 
aterrizaje, los frenos, la orientación del tren 


tales. 
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delantero, el morro basculante, las superficies 
articuladas de las entradas de aire y las hom- 
bas de transferencia del combustible para el 
equilibrado, El sistema hidráulico comprende 
tres circuitos distintos, dos de ellos para la 
alimentación en funcionamiento normal y el 
otro para casos de emergencia. Proporcionan 
la energía hidráulica seis bombas (dos por 
circuito) accionadas por los reactores, Aún 
en el caso de avería de los cuatro motores 
" siempre podrán utilizarse dos de los circuitos 
para el control del avión: a. gran altitud, gra- 
cias a la autorrotación de los reactores que 
proporcionaría durante el descenso la pre- 
sión hidráulica suficiente, y a baja altitud por 
el grupo auxiliar de socorro. 


Además de su función normal de alimen- 
tar los turborreactores, el circuito de com- 
bustible del “Concorde” cumple con otras 
dos tareas: modificar el centro de gravedad 
del avión en función de las diferentes exigen- 
cias dél vuelo subsónico y supersónico y cons- 
tituir una fuente de frio para absorber los 
excedentes de calor evacuados por alguno 
de los otros sistemas. 


« Entre los regímenes de vuelo subsónico y 
supersónico se produce un desplazamiento 
sensible del centro aerodinámico del avión y 
para compensarlo, modificando el centrado, 
el combustible es transferido hacia atrás du- 
rante la aceleración supersónica y hacia ade- 
lante al volver a las velocidades subsónicas. 


El carburante sirve también para absorber 
el excedente de calor expulsado por los:cam- 
biadores y procedente del acondicionamien- 
to de aire, del sistema hidráulico, del alterna- 
dor y del:aceite lubricante de los reactores. 


Como ocurre con todos los modernos avio” 


El motor “Olympws 593”. 
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nes de tramsporte, es de importancia vital 
que la generación de energía eléctrica, de 
la que dependen todos los sistemas vitales de 
a bordo, se realice sin fallos y con eficacia, 
Cuatro alternadores accionados por los reac- 
tores, proporcionan al “Concorde” la energía 
necesaria; el circuito eléctrico ha sido conce- 
bido de forma que asegure el funcionamien- 
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disposición de los instrumentos en el tablero 
es la tradicional en los grandes aviones de 
pasajeros. Para los despegues y aterrizajes, 
el morro basculante puede ser abatido lo que 
proporciona al piloto una visibilidad hacia 
adelante por lo menos igual a los aviones 
subsónicos de reacción actuales. La parte 
superior de este morro basculante tiene aco- 





El “Concorde 001”, tercer prototipo delos construados, 


to a pleno consumo de todos los servicios que 
alimenta, con uno de los generadores fuera 
de servicio y como reserva. En la eventuali- 
dad poco probable de un fallo simultáneo en 
los cuatro generadores, hay otro de emergen- 
cia accionado hidráulicamente por el grupo 


auxiliar que suministraría la suficiente po-. 


tencia para asegurar el control del avión y 
de las telecomunicaciones, 


El puestc: de pilotaje del “Concorde” ha 
sido proyectado para una tripulación de tres 
personas : piloto, segundo piloto y un tercer 
miembro para el manejo de los sistemas. La 


plada una visera transparente que puede le- 
vantarse o bajarse independientemente de la 
punta delantera. En la aproximación final 
del aterrizaje, la visera se escamotea y el 
morro queda completamente abatido, En el 
despegue, la punta delantera desciende 5". 


El sistema de navegación y de comunica- 
ciones utiliza las técnicas más avanzadas con 
el fin de garantizar el máximo de seguridad 
con el mínimo peso y volumen. “Tres sistemas 
inerciales independientes que determinan la 
posición absoluta del avión y.su situación 
con respecto a la ruta a segutr, constituyen 
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los medios autónomos de navegación en cru- 
cero, Además, estos sistemas inerciales pro- 
porcionan los datos necesarios al sistema 
automático de control de vuelo para la nave- 
gación automática. Está equipado también 
el avión con sistemas de navegación clásicos, 
dobles, para utilización a corta distancia y en 
las zonas terminales, con medios dé aterri- 
zaje automático. Su radar meteorológico con 
un alcance de 500 km.' puede señalar con 
tiempo suficiente y eludir las perturbaciones 
atmosféricas. 


Para facilitar la tarea de la tripulación, el 
“Concorde” ha sido dotado de dos sistemas 
de vuelo automáticos integrados : piloto auto- 
mático/director de vuelo y estabilización 
automática, dos sistemas de mando automáti- 
co de los gases, dos centrales anemométricas 
independientes y un dispositivo de aterrizaje 
automático, 


El sistema de acondicionamiento de aire, 
tanto de la cabina de pasajeros como del pues- 
to de pilotaje, es del tipo clásico pero para 
responder al alto grado de seguridad indis- 
pensable en el caso de un avión supersónico, 
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está dividido en cuatro sistemas independien- 
tes alimentándose cada uno del aire tomado 
de uno de los cuatro reactores. El aire es 
enfriado por una serie de cambiadores de 
temperatura y la regulación de ésta, así como 
la de la presión, después de fijarse al valor 
deseado, es automática, 


Antes de pasar a prestar servicio en las 
líneas aéreas, el “Concorde” habrá sufrido 
el programa de pruebas en tierra y en vuelo 
más completo en la historia de la. aviación 
civil puesto que deberá satisfacer unas nue- 
vas y más rigurosas exigencias de navega- 
bilidad que le serán impuestas nor las auto- 
ridades aeronáuticas antes de su certifica- 
ción. El programa de pruebas totalizará más 
de 4.000 horas de vuelo, se extenderá sobre 
un período de cuatro años y se emplearán 
siete aviones. 


Las exigencias del “Concorde” en lo que 
se refiere a la longitud de pista para el des- 
pegue y aterrizaje son semejantes a las de los 
cuatrirreactores de hoy, por lo que podrá uti- 
lizar los aeropuertos que estos emplean actual- 
mente. 


CARACTERISTICAS PRINCIPALES 


Longitud: total ... ... ... 62,17 m. 
Envergadura +... ... 0.0. ... ... 25,60 m. 
Altura ... .... +. 12,119 m. 
Peso máximo al despega ... 174.300 kg. 
Peso máximo al aterrizaje ... 108.900 kg. 
sE E 

j 

Ed AECA 


A 
AEROSPATIALE FRANCE(S 









(SSA miaN Almcrarr comPomamon 7 


Peso máximo sin carburante ... 90.700 kg. 

Carga útil . es 12.700 kg. 

Velocidad des crucero máxima. Mach 2,2 (2.330 km/h.). 
ASCANCE 0.0.0 0.0.oocoo coo ra. 6,500 kom. 

Techo 0.0. 0.0.0... 0.0. 0... ... ».. 19,000 m, 
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“DIAMANTE B“ 


E 10 de marzo último, a las trece horas, 
veinte minutos, cuarenta y un segundos, hora 
de París, el cohete francés “Diamante B” 
fue lanzado desde el Centro Espacial Guaya- 
nés de Kourou. Puso su carga útil en una 
órbita inclinada a 51% 21” sobre el ecuador, 
con un apogeo de 1.621 kms.; un perigeo de 
331,5 kms., y un! período de 104 minutos. La 
carga útil, de una masa de 115 kgs., estaba 
formada por dos cápsulas tecnológicas. La 
primera, bautizada “Mika”, de una masa de 
25 kgs., debía funcionar durante la primera 
hora de vuelo a fin de proporcionar los datos 
y las características del lanzador. La otra 
cápsula cientifica “Wika”, era realmente un 
satélite con una masa de 63 kgs. Las cuatro 
experiencias de “aeronomie” de “Wika” 
había sido realizada, anteriormente, a bordo 
de cohetes sonda. El 13 de marzo, después de 
su 38 vuelta en órbita, la cápsula “Wika” 
denominada entonces “Dial”, funcionaba 
normalmente, Las diversas estaciones de me- 
diciones a distancia pertenecientes a las re- 
des CNES y CECLES, permitieron precisar 
de nuevo los parámetros de la órbita del 
“Dial” que eran: inclinación 5,41"; perigeo 
319,2 kms.; apogeo, 1.633 kms. 

De hecho, el lanzamiento de este satélite 
y de la cápsula tecnológica fijada en la ter- 
cera fase del cchete, no constituían más que 
aspectos secundarios de esta misión. 


La calificación en vuelo del “Diamante B”, 
con adquisición de datos tecnológicos sobre 
su funcionamiento, así como la calificación 
de los métodos de lanzamiento y de los me- 
dios del Centro Espacial Guayanés de Kou- 
rou, constituían los verdaderos objetivos del 
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Por JEAN RENE GERMAIN 
(De “Forces Acriennes Frangaises”) 


último lanzamiento del CNES. En efecto, 
esto era lo principal tanto para el lanzador 
como para su base y el medio ambiente tec- 
nológico. 


El nacimiento oficial del nuevo lanzador 
francés “Diamante B” remonta al 30 de 
junio de 1967, cuando M. Maurice Sohu- 
mann, que era entonces Ministro de Estado 
encargado de la Investigación Científica, 
anunció la decisión del CNES de optar, de- 
finitivamente, por una fase líquida para la 
concepción del nuevo lanzador, capaz de 
transportar un satélite de 120 kgs., a una 
órbita de 500 kms. 


Expliquémonos: Los 4 primeros lanza- 
mientos logrados con el “Diamante A”, no 
constituyeron más que una etapa preparatoria 
que apuntaba a la puesta a punto de un lanza- 
dor más evolucionado, capaz, especialmente, 
de llevar una carga útil más importante y de 
mayor volumen en la cabeza que la del pri- 
mer “Diamante”. Dos fueron las soluciones 
que entonces se le ofrecieron a la CNES: 


1.* Basar la configuración del nuevo 
“Diamante” utilizando los progresos realiza- 
dos en el campo de las pólvoras, dentro del 
marco del programa militar del SSBS y del 
MSBS. 


2. Utilizar las técnicas de la nropulsión 
líquida puestas a punto con ocasión de la 
construcción de la fase francesa “Coralie” 
del cohete “Europa 1”. 


Esta última solución fue la adoptada para 
“Diamante B”, En la práctica, una nueva 
fase a ergoles liquidos “Améthyste”, el L-17 
así se denomina esta fase—iba a reempla- 
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zar la primera, “Emeraude”, del cohete “Dia- 
mante A”. La segunda fase, P-2,2 “Topa- 
cio”, del “Diamante A”, era adaptable al 
“Diamante B”. Estas dos fases formaban los 
ejemplares disponibles del programa “Sa- 
phir”. La tercera fase del “Diamante A”, el 
PO-65, se utilizaría igualmente para “Dia- 
mante B”, Sin embargo, para la serie, esta 
fase debía ser modificada y reemplazada por 
la fase de perigeo PO-8, del cohete “Euro- 
pa 11”, que poseía características similares. 


La nueva versión del cohete “Diamante B” 
había nacido, Sólo quedaba ahora realizarla. 
A. este efecto, la CNES encarga la realiza- 
ción de la fase L-17 (L por líquido, 17 por 
toneladas de carburante) a SNIAS-Nord 


Aviation que, anteriormente había construido : 


la primera fase del “Diamante A” y la se- 
gunda, “Coralie” del lanzador “Europa”. 


La construcción y puesta a punto del nue- 
vo motor “Valois” para esta fase, se con- 
fiaron al Laboratorio de Investigaciones 
Científicas y Aerodinámicas de Vernon, bajo 
contrato directo con la CN.ES. 


Así como para “Diamante A”, Nord-Avia- 
tion había producido y construido en serie 
la segunda fase a pólvora, desarrollando el 
programa “Pierre Precieuse” de la SEREB, 
Sud-Aviation se atribuyó la responsabilidad 
de la tercera fase con SPE para el propulsor. 
Este nuevo propulsor se utiliza también en 
el motor de perigeo del “Europa 11”. En 
cuando a los subconjuntos, “Matra” se en- 
cargó de la puesta a punto de los equipos y 
de los elementos de pilotaje de la primera 
fase, L-17. 


SEREB llevaba a cabo el papel de conse- 
jero y coordinación cerca del CNES. El 
“Diamante B” evidentemente no está inte- 
grado y ensamblado en Guayana. Estas ope- 
raciones se realizan en él Centro de Perfec- 
ción y Ensayo de Propulsiones y Motores 
del CNES en Saint Médoud, en Jalles, en 
el Bordelais. Siempre que ha sido posible, 
los elementos, sistemas o circuitos del “Dia- 
mante A” han sido utilizados en el “Dia- 
mante B”, especialmente en lo que a circuitos 
eléctricos y electrónicos se refiere, 


Veamos a continuación cuales son las ca- 
racterísticas de los. diversos elementos del 
“Diamante B”. : 


Como ya se ha dicho, el “Diamante B” es 
un lanzador de 3 fases. La primera fase 
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(L-17) es a propulsión líquida; las otras dos - 
son a pólvora, La nueva primera fase posee, 
evidentemente, características superiores a 
las del “Diamante A”. Igualmente ocurre en 
lo que respecta a la tercera fase. 


. El “Diamante B” cuya altura total es de 
23,5 mts., posee una masa al lanzamiento 
de 24,6 Tn. Tras la combustión de las dos 
primeras fases, la tercera y su carga siguen 
una trayectoria balística, después que el mo- 
tor de apogeo de la tercera fase se enciende 
tras haber basculado sobre la horizontal 
local y haberse puesto en rotación antes de 
la puesta en órbita. 


La primera fase L-17. 


Esta fase cuyo diámetro es de 1,4 mts., 
proporciona un empuje de 28,5-35 toneladas 
durante 112 segundos, quemando 17,9 tone- 
ladas de carburante en el motor “Valois” 
(Figura A). Tales características se obtie- 
nen mediante el empleo de ergoles energéti- 
cos, como el peróxido de nitrógeno (N:204) 
y la dimetilhidrazina disimétrica (UDMH) 
y por el aumento de la presión mediante un 
generador que funciona con los mismos ergo- - 
les que el motor. Estos dos ergoles menciona- 
dos se utilizan en los Estados Unidos para 
la propulsión del “Titán” y"del “LM” de las 
misiones “Apolo”, 


En 1967, la CNES confió, bajo contrato 
Cirecto, al LRBA de Vernon la responsabi- 
lidad del estudio de la puesta a punto y ca- 
lificación de la fase de propulsión. Antes del 
primer vuelo del L-17, el LRBA llevó a cabo 
162 ensayos de motor solo, totalizando 1 hora 
5 minutos de funcionamiento, y 4 ensayos del 
conjunto de la clase completa para califica- 
ción. El conjunto de estos trabajos costo 29,6 
millones de francos, de los que el 60 % ha 
sido para mano de obra. 


El UÚUDMH va alojado en el depósito su- 
perior, mientras que el N204 ocupa el infe- 
rior, El volumen de estos dos depósitos, 
de 1,4 mts., de diámetro, es prácticamente 
igual, Esta fase está atravesada por dos con- 
ductores que llevan el UDMH al motor. 


El generador del gas necesario para la ali- 
mentación del motor, situado en la parte su- 
perior, funciona con los ergoles utilizados 
para la propulsión del cohete. Los gases de 
la combustión se enfrían mediante un circui- * 
to de agua, 
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TOBERA 


ACTUADOR DE 
Ei y FALDON TRASERO DEFLEXION 
24 DE TOBERA 





Fic. A.—La primera fase L-17 


El motor está constituido, principalmente, 
por dos elementos: el inyector y el conjunto 
de cámara combustión/tchera. Una articula- 
ción cardan situada en el inyector, permite a 
la tobera moverse 4”, en «los planos perpen- 





TOBERA 


CAMARA DE DISTRIBUCION- 
TORICA 


res auxiliares de pólvora, completan el sis- 
tema del pilotaje con superficies aerodinámi- 
cas, cuando la presión dinámica es insuficien-. 
te. Es interesante destacar que el L-17 es su- 
ceptible de utilizarse como ayuda lateral a los 


FALDON 
DELANTERO 





Fic. B.—La segunda fase. 


diculares, según los ejes de profundidad y de 
dirección. Este desplazamiento de la tobera 
se realiza con la ayuda de actuadores de de- 
flexión, El control de balanceo se efectúa por 
la acción de dos gobiernos aerodinámicos, 
dispuestos sobre la parte posterior. Un dis- 
positivo neumático y dos pequeños propulso- 


lanzadores importantes del tipo “Euro- 


pa 1IT”. 
La segunda fase, «Topacio», 


Esta fase, concebida por SNIAS-Nord 
Aviation, desarrolla un empuje de 156 kN 
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durante 34 segundos. Se cuntrola en vuelo 
según 3 ejes, por 4 toberas orientables en eje 
oblicuo. Así como la primera fase funciona 
con propergoles líquidos, ésta es sólida. La 
carga de pólvora va almacenada en un reci- 
piente de acero de 80 cms., de diámetro, Esta 
carga de pólvora “Isclane” 28/7, constituida 
por una mezcla de poliuretano, perclorato de 
amonio y polvo de aluminio, es un macizo 
estrellado para asegurar la combustión radial. 
El conjunto está aislado térmicamente me- 
diante un depósito de acero de alta resisten- 
cia. Tras el encendido de la pólvora, gracias 
a un explosivo del tipo “miniroquette”, los 
gases de eyección salen por «el fondo 
del depósito por 4 toberas acodadas rotati- 
vas. Estas toberas se mueven mediante 4 ser- 
vomandos controlados por un programador 
de actitud. Las órdenes eléctricas para el con- 
trol de actitud se transforman en mando me- 
cánico por un bloque de potencia hidráulica 
situado entre las 4 toberas. 


La parte trasera, cónica y de 17” de semi- 
ángulo, está equipada de un dispositivo de 
basculamiento. Este se compone de dos de- 
pósitos esféricos de fréon 14, conectados por 
un conducto anular, de dos descompresores 
de gas y de dos llaves eléctricas reguladoras. 
El gas se utiliza para alimentar 8 conjuntos 
de distribuidores eléctricos toberas, que se po- 
nen en funcionamiento dos a dos, para modi- 
ficar la inclinación del cohete en los 3 ejes: 
de cabeceo, de dirección y de balanceo. 


El compartimiento de equipos. 


Es el cerebro del cohete (Fig. C). Está 
situado entre las 2.? y 3.* fases. Sus funcio- 


ANTENA.DEMANDO 
A DISTANCIA. : 








PROGRAMADOR DE * ] 
RETROCOHETE 
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nes son múltiples y se puede decir que sin 
los equipos de este compartimiento, seria 
practicamente inútil querer hacer volar el' 
“Diamante B”. Contiene, en efecto, el equipo 
necesario para el pilotaje de las dos primeras 
fases, Este equipo está constituido, principal- 
mente, por una plataforma inercial estabili- 
zada en el espacio, con la electrónica asociada 
y de un bloque girométrico para la medida 
de las velocidades angulares. El programa de 


- posición manda toda la cadena de pilotaje. 


La secuencia de los acontecimientos tales 
como: la separación de las 1.? y 2.* fase, el 
fin del basculamiento, etc., durante la fase 
activa del vuelo, está asegurada mediante un 
programador que posee un propio sistema de 
alimentación eléctrica. Este programador 
proporciona los mandos, por medio de relés, 
a los circuitos pirotécnicos. Asimismo, el 
compartimiento de equipos contiene todos los 
sistemas «le telemedidas que permiten retrans- 
mitir a tierra Ó8 parámetros. Las órdenes 
transmitidas desde tierra las recibe por inter- 
medio de dos receptores que funcionan sobre 
434 MHz. Para la localización del cohete, 
éste lleva a bordo un respondedor radar loca- 


lizado, bien en el compartimiento de equipos, 


bien en la cápsula tecnológica “Mika”, El 
respondedor funciona en correlación con un 
radar de persecución. El compartimiento de 
equipos, de estructura cilíndrica y con un 
diámetro de 80 cms., lleva en su superficie 
exterior 4 cohetes que son necesarios para 
poner en rotación la 3.* fase. Estos cohetes 
desarrollan una potencia de 2.900 mN duran- 
te 1 segundo, Otros sistema de dos cohetes 
a pólvora asegura la separación rápida de las 


CENTRAL DE 
ACTITUD 


SOPORTE DEL 
PROPULSORDE 
ROTACION 


Fra. C. 


CENTRAL DE 
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fases 2.* y 3,*, con un ángulo de 10” 23” en 
relación ai eje longitudinal del cohete. 


Además de estos diversos sistemas, el com- 
partimiento de equipos lleva en su superficie 
exterior las antenas de telemando, de teleme- 
dida y de respondedor radar (8 en total). 


La tercera fase. 


Versión mejorada de la misma fase que 


ESTRUCTURA DELANTERA" 


INTERNA POLVORA 





CEBADOR 


BANDEJA DE 
EQUIPOS 


FALDILLA DELANTERA 


equipaba los “Diamantes A”. Esta fase está 
constituida, esencialmente, por un bloque de 
pólvora (Fig. D). El aumento de su diáme- 
tro (80 cms. ) ha permitido una mejora de sus 
características. Su empuje es de 30 a 51 kN 
durante 45 segundos. El bloque de pólvora, 
de una masa de 685 kgs., es del tipo “Isola- 
ne” 29,9. La estructura de la envuelta, en fi- 
bra de vidrio, está fabricada en una sola pieza 
impregnada de resina, Los gases de combus- 
tión salen por intermedio de una tobera del 
tipo huevera. 


En vuelo se estabiliza por rotación alrede- 
dor de su eje longitudinal, con una velocidad 
angular le 180 vueltas/minuto. 


SNIAS-Sud Aviation son los encargados 
de la obra de esta fase. 


El enlace de esta fase con la segunda se 
realiza con una estructura de aleación ligera, 
dividida en 4 paneles por una cortadura piro- 
técnica en el momento de la separación de 
las 2.* y 3.* fases. 


Al otro extremo del propulsor, una estrue- 
tura asegura el enlace entre éste y la bandeja 
de equipos. Esta última, construida en una 


BLOQUE DE 
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estructura de nido de abeja, está colocada en 
la parte delantera interna. La bandeja con- 
tiene los equipos telemétricos que funcionan 
en las frecuencias de 215-250 MHz, Estos 
envían a tierra informaciones relativas al fun- 
cionamiento y comportamiento de la fase. 


Además del sistema de alimentación de los 
circuitos eléctricos, la bandeja de equipos lle- 
va un programador de secuencia que manda 
el desarrollo del funcionamiento de esta fase. 


PLANO DE 
SEPARACION 


FONDO POSTERIOR 







Fic. D.—La terce- 
ra fase, 


TOBERA FORMA 
HUEVERA 


FALDILLA POSTERIOR 








Fic. E.—La cabeza y el satélite DIAL. 
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] La cabeza. 

Elemento extremo del “Diamante B”, tie- 
ne una altura de 2,8 mts., y un diámetro de 
base de 85 cm. (Fig. E). Constituida por 
una estructura estratificada en nido de abeja, 
tiene una masa de 72 kgs. Su abertura y lan- 
zamiento en dos elementos se efectúan al 
comienzo de la fase hbalística de vuelo, des- 
pués de la pérdida de la 2.* fase. 


Antes «le examinar cuáles han sido y cuáles 
serán las futuras cargas útiles confiadas al 
“Diamante B”, conviene decir algunas pala- 





Fic. F.—El satélite DIAL. 


bras sobre la secuencia del lanzamiento nomi- 
nal, desde el Centro Espacial Guayanés de 
Kourou, que es prácticamente la misma cual- 
quiera que sea el satélite. 


Al tiempo To el motor “Valois” se encien- 
de. La velocidad adquirida después de 111 se- 
gundos de combustión es de 2.247/seg. Al 
cabo de este tiempo, el conjunto se encuentra 
a 46 kms., de altitud y a 59 de Kourou. 


Después de la combustión, el L-17 (Prime- 
ra fase) se separa y sigue una trayectoria ba- 
lística que le hace caer en el Atlántico Sur a 
600 kms. de Kourou. 


A los 157 seguridos de vuelo, la 2.* fase, 
“Topacio”, se enciende proporcionando al 
final de la combustión, una velocidad al con- 
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junto de 4.219 mts/seg. En este instante, el 
“Diamante B” se encuentra a 105 kms, de 
altitud y 185 de Kourou. La cabeza de pro- 
tección es lanzada una vez finalizada la com- 
bustión del “Topacio”, El conjunto sigue 
manteniendo una trayectoria balística. Es en- 
tonces cuando interviene el basculamiento 
provocado por el sistema de gas “Fréon 14”. 
Inmediatamente, 4 cohetes del compartimien- 
to de basculamiento se encienden para pro- 
porcionar una velocidad de rotación de 180 
vueltas/minuto, alrededor de su eje longitu- 
dinal, al conjunto formado por: “Topacio”=- 
+ 3. fase + carga útil. 


Es al final de la trayectoria balística cuan- 
do sobreviene la separación del “Topacio”. 
Dos cohetes de separación lo alejan del con- 
junto y cae, en el Océano Atlántico, a 2.400 
kilómetros del Centro Espacial Guayanés. 


Tras los 408 segundos de vuelo se encien- 
de la: 3.* fase que funciona durante 45 segun- 
dos. Se encuentra a 1.132 kms. de Kourou, 
a una altitud de 384 kms. La velocidad del 
conjunto en el momento del encendido de 
esta fase es de 3.658 mts/seg., al cesar la 
combustión ha adquirido la velocidad de 
7.548 mts/seg. necesaria para poner en órbita 
la carga útil. La altitud es entonces de 350 


“kilómetros y el alejamiento de 1.365 kms. 
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Una vez que el conjunto está sobre la órbi- 
ta es cuando se realiza la separación de la 
Tercera fase y su carga útil. 


Como hemos visto al principio de este ar- 
tículo, las dos primeras cargas útiles del nue- 
vo lanzador francés han sido: por una parte, 
la cápsula tecnológica “Mika”, fija a la Ter- 
cera fase, y por otra, la cápsula científica 
“Wika” destinada a ser puesta en órbita. 


Estas dos cápsulas han sido fabricadas por 
la firma alemana Junkers/Messerschitt/Ból- 
kow-Blohm GmBH, por cuenta del CNES y 
de su homólogo alemán para la investigación 
espacial, 


Un acuerdo de cooperación se firmó en fe- 
brero de 1969, entre los organismos y admi- 
nistraciones de los dos países responsables. 
(La CNES y el Ministerio Federal de Inves- 
tigación Científica), por el que Alemania se 
hacía responsable de “Wika”, y Francia del 
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lanzador “Mika” y de las operaciones de lan- 
zamiento, 


Veamos ahora las dos cápsulas que han 
equinado el primer lanzamiento del “Diaman- 
te B”. 


“Mika”, 


Esta cápsula de una masa de 52 kgs., de- 
bía dar durante una hora, informaciones so- 
bre el comportamiento balístico del “Diaman- 
te B” en su entrada. en órbita, así como sobre 
sus características técnicas. Estaba dotada de 
un aparato de telemedida que funcionaba 
en 235 MHz, de un respondedor radar en 
la banda C y de una baliza (137,5 MHz). 
Con la serie de vibraciones de la 1.* fase, de- 
bidas al efecto Pogo, 3 y 17 segundos de 
vuelo, “Mika” debía dejar de funcionar. Este 
acontecimiento iba a traer posteriormente 
consecuencias, como veremos más adelante. 


“Wika”. 


Con una masa de 63 kg. constituía la 


única experiencia científica global de este 
primer lanzamiento del “Diamante B”, que 
comprendía 4 experiencias de aeronomie con- 
cernientes al estudio de las propiedades de la 
alta atmóstera terrestre efectuadas en el cur- 
so de la misión. El primer tipo de experien- 
cia era tratar de medir la radiación de la zona 
ELyman Alpha de la capa de hidrógeno que 
envuelva la Tierra entre 80 kms. y varios 
radios terrestres. 


La segunda experiencia consistía en una 
medida de la densidad electrónica del inme- 
diato terrestre sobre la trayectoria del saté- 
lite, 

Un detector de electrones, de protones y 
de partículas alfa a gran energía constituía 
la 3.* experiencia de “Wika”. . 


Finalmente, la 4.* experiencia consistía en 
una medida en el plano del ecuador entre 
América del Sur y Africa, de una faja ecua- 
torial de partículas llamadas “electrojet”. 


Los resultados de estas 'experiencias aún 
no han sido dados a conocer en el momento 
de escribir este artículo, 
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El programa “Dial” que ha demostrado 
la fiabilidad del “Diamante B”, corresponde 
ya al campo del pasado. ¿Cuáles van a ser 


ahora los próximos lanzamientos del “Dia- 
mante B”? 


El problema de las vibraciones acaecidas 
el 10 de marzo último en la 1.* fase (L-17), 
ha modificado algo el programa inicialmente 
previsto, con la serie de modificaciones que 
hacen falta para suprimir estas vibraciones. 


De tal forma, que el segundo ensayo en 
vuelo del “Diamante B”, con puesta en órbi- 
ta del satélite “Péole”, previsto para agosto 
de este año, ha tenido que ser aplazado al 
próximo mes de diciembre. Este satélite, de 
una masa de 65 kgs., tendrá por misión ve- 
rificar los sistemas (estabilización por gra- 
diente de gravedad, estructura, control tér- 
mico, etc.) que han de ser utilizados más tar- 
de por el satélite francés “Eole”. Este último 
satélite, lanzado por un cohete “Scout” de 
la NASA en 1971, tendrá por misión exami- 
nar los globos meteorológicos. Además de 
esta misión de preparación, el “Péole” per- 
mitirá efectuar, por vez primera, medidas 
geodésicas por laser de la zona ecuatorial de 
la Tierra. 


La tercera misión que se llevará a cabo 
por un “Diamante B”, en marzo de 1971, 
consistirá en poner en órbita el satélite D-2A, 
de 105 kgs., el cual realizará 5 experiencias 
científicas. 


Estas permitirán estudiar el Sol dentro del 
ultravioleta y de acumular informaciones 
sobre la: repartición del hidrógeno alrededor 
de la Tierra. 


Esta experiencia será seguida en agosto 
de 1971, del lanzamiento, por un “Diaman- 
te B” del satélite D-2 sobre una órbita polar. 
El D-2 deberá mejorar y completar las expe- 
riencias realizadas algunos meses antes con 
el “D-2A”. Tras esto deberá realizarse, hacia 
1973, el lanzamiento del “D-2B”. 


Este lanzamiento no. es aun para hoy, y 


nosotros esperamos con impaciencia lo que 
va ocurrir a final de este año con el “Péole” 
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LA. CONQUISTA DE LA LU- 
NA, por Juan J. Maluquer 
Walhl, Un volumen de 408 pú- 
qinas de 12 X 17 cm. Edicio- 
nes Emeneuve. Rambla de 
Cataluña, 72. Barcelona. Pre- 
cio: 200 pesetas. 


La obra de la que nos ocupa- 
mos constitilye los volúmenes 17 
y 18 de la colección «La Corne- 
ta», colección de libros filatélicos 
y es que el autor para ilustrar 
su libro y apartándose radical- 


mente de lo que es normal en” 


estos casos, ha utilizado sellos 
de correos dedicados al tema. En 
ocho láminas a todo color se 
ugripan los sellos más caracte- 
rísticos y más vistosos, represen- 
tando cada una de estas láminas 
a unos de los jalones de la con- 
quista espacial. Realmente la 
labor de recopilación es altamen- 





te meritoria, ya que aparecen 
sellos dedicados a la astronántica 
en países muy poco conocidos y 
sin embargo recogidos por el 
autor. 

Aparte de esta característica 
de la obra altamente interesante 
el texto, realmente ameno, y ex- 
puesta de forma sencilla y Clara, 
inicia al lector paso a paso en la 
gran aventura de la conquista 
espacial, empezando por hablar 
de los intentos más remotos. 

Se abordan aspectos muy téc- 





nicos de la cuestión pero ntili- 


LIBROS 


aando sólo razonamientos ele- 
mentales y sin emplear fórmulas 
engorrosas y que no aclaran 
nada, á 

La presentación es muy huena, 
cabiendo destacar el esfuerzo que 
ha representado la reproducción 
de los sellos de correos. 

La obra comprende los signien- 
tes capítulos : 1. El sistema solar; 
2. La Galaxia y las galaxias; 
3. La gravedad, el motor cohete 
y los cohetes lanzadores; 4. La 
astronáutica primitiva; 5, Los 
cohetes de guerra y las explora- 
ciones de la estratosfera; 6. Los 
satélites artificiales; 7. Explora- 
ción Gel espacio profundo; S. La 
gran astronántica; 9. El factor 
humano; 10. La exploración lu- 
nar; 11. El Proyecto «Apolo»; 
12. Ta conquista de la Luna; 
13, 121 puerto lunar de Cabo Ken- 
nedy; 14. Estaciones espaciales 
en órbita y bases lunares. Apén- 
dices: 1. La carrera espacial; 
2. Renlizaciones; 3. Bibliografía, 


QUASILINEARIZATION AND 
NONLINEAR PROBLEMS 
IN FLUID AND ORBITAL 
MECHANICS (Casilineaciza- 
ción y problemas no lineales 
en Mecánica de Fluidos y en 
Mecánica Orbital), por John 
R. Radbill y Gary A. McCue. 
Un volumen de 228 páginas 
de 23 X 16 cm., 97 figuras, 
25 tablas. Editado por Else- 
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vier P. O, Boz 211, Amster- 
dam, The Netherlands. Precio 
57,5 flovrines holandeses. 


Esta obra es el número 20 de 
la colección «Modern Analystic 
and Computaticnal Methods in 
Science and Mathematics», ahor- 


da algunos de los importantes 


problemas que no pueden ser re- 
sueltos por los métodos clásicos 
de análisis y como ocurre siem- 
pre en este caso, se intenta des- 
arrollar métodos numéricos 
orientados hacia su resolución en 
calculadores electrónicos. * 

Los autores están muy fami- 
liarizados con estos problemas ya 
que pertenecen nmno a la División 
Espacial y el otro al Centro Cien- 
tífico de la North American 
Rockweld Corporation. 

El primer capítulo considera 
las propiedades y la utilización 
de las ecuaciones diferenciales 
lineales. 

El segundo introduce el méto- 


- do «le casilineacización para re- 


solución de sistemas de lincacio- 
nes no lineales y hace una ge- 
neralización del método de New- 
ton-Kaphson. 

ln el siguiente capítulo se con- 
sidera el primer ejemplo de la 
aplicación de la casilineaciza- 
ción. Ei problema considerado es 
uno de Mecánica de Flúidos, y 
es rl clásico de estudiar la capa 
límite laminar en las paredes 
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que limitan una corriente flúida 

Para ello se tiene en cuenta 
la extensión de Falkner-Skan a 
la ecuación de Blasius. 

En el capítulo cuarto se estu- 
dia cl caso de una capa límite 
bidimensional en una pared so- 

“metida a oblación. Con esta apli- 
cación se introduce el tratamien- 
to de las condiciones iniciales. 

En el capítulo 5.* se aborda 
un problema más complejo, par 
el cual se utiliza una solución 
analítica asimbólica. El proble- 
ma consiste en el estudio de las 
características de las sondas 
electrostáticas, lo que conduce a 
un sistema de ecuaciones dife- 
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Africa, núm. 346, octubre de 1970.— 
Antecedentes históricos del Sahara espa- 
ñol.—El Golan sirio, más importante que 
Suez.—De «al-Andalus» peninsular. -—La 
epopeya de Bobastro 1.—El caudillo anda- 
luz. —El «socialismo africano» en el pais 
de las treinta lenguas.—Vida Hispanoafri- 
cana. —Península: Sobre la visita a Espa- 
ña del Ministro de Asuntos Exteriores de 
la RAU.—Monumento a Millán Astray en 
La Coruña.—Plazas de Soberanía: Crónica 
de Ceuta.—Crónica de Melilla. —Sahara: 
Nuevo alcalde de Aaiún.— Información: 
Africana: Lusaka: 54 entre el Este y el 
Oeste.—Del Belgrado a Lusaka.—Las an- 
teriores reuniones.—Mundo Islámico.—Ha 
muerto un gran dirigente árabe.—La muer: 
te” de Gamal Abdel Nasscr.—Ántes y des- 
pués de las luchas de Jordania entre Hu- 
sseín y los fedayin.—Huracán de guerra 
en Jordania. — Noticiario económico.—El 
desarrollo de la mineria en Africa.—Noti- 
ciario. —Publicaciones.—Legislación, 


Spic, núm. 52, octubre de 1970.—-La 
picaresca y el turismo.-El Bac three eleven, 
aerobús británico.—Mi página. —El Ras- 
tro.—Coloquio: Aviación y Relaciones Pú- 
blicas. —Día del Turismo en el SIMO 10. 
Turismo rural: contra el síndrome de la 
¿sardina.—1970: Año del secuestro.-—Traba- 
je, pero seguro.—Otras secciones: vida so- 
cial. —Por  telex.—Actualidad turística.— 
Hostelería. —Iberoamérica al vuelo, —Noti- 
cias néreas.—Carga y descarga, —AÁeropuer- 
tos.—Información marítima. —Alquiler de 
coches.-—Ferias y Congresos.—Curiosida- 
des, humor y pasatiempos. . 


"Revista General de Marina, octubre 
de 1970.-—Temas generales, —Mourelle de 
la Rua y sus viajes por el Pacífico.— 
Prien,: en “Scapa Flow.—La «Niña» del 
viaje del descubrimiento era diferente que 


renciales no lineales de 6.* or- 
den 

En el capítulo 6.* se utiliza la 
ecuación de Orr-Sommerfeld para 
predecir la estabilidad de la 
capa límite laminar empleándose 
el método de casilineacización 
para calcular las funciones y va- 
lores propias de dicha ecuación 
y soluciones asintóticas para sa- 
tisfacer las condiciones en los 
límites. 

Como variante de este proble- 


ma, en el cupítulo 7.* se repre- 


senta el caso de la corriente de 
Poisenille, o sea, la corriente en 
un tubo estrecho. 

En el siguiente capítulo se 
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la del segundo viaje colombino.—Temas 
profesionales.—La contratación administra- 
tiva en la Armada.—Hacia la conquista 
y exploración de nuestra plataforma conti- 
nental.—Consideraciones sobre el arqueo 
de los buques mercantes.-—Nota internacio- 
nal.—Una era nueva. —Miscelánea.—Noti- 
ciario.—Libros y Revistas, 


Ejército, núm. 369, octubre de 1970.— 
Política exterior. —Calidoscopio internacio- 
nal.—Temas generales: Un aniversario.— 
Bodas de Cro de la Legión.—El alma de 
la Legión.—Un aniversario más del sitio 
de Oviedo.—Temas profesionales.—Los en- 
granajes planetarios en el conjunto de la 
transmisión del carro medio.—La delen- 
sa próxima en la Artillería de Campaña.— 
Informaciones diversas: Guerra justa y ar- 
mas nucleares.—Los blancos aéreos.—La 
guerra del mar en la defensa nacional (se- 
gunda parte). —Balas «dum-dum», —balaz 
expunsivas y balas explosivas. —Ibáñez de 
Ibero, Marqués de Mulhacen.—Diagnósti- 
co y evolución de la inteligencia en la 
población militar de la última década.— 
Taque al idioma.- —Desarrollo de la activi- 
dad española.—Información bibliográfica. 


Flaps, núm. 129.—Actualidad gráfica.— 
Astronáutica.—La masa de Plutón y el 
movimiento de  Neptuno.— El proyecta 
«Dioscures».—Pequeña historia de los avio- 
nes «DC».—Album de fichas.—eSeversky 
P-15».—«Reggiane Re 200» «Falco».—Ae- 
ramodelismo: 1 Concurso Nacional de Ra- 
dio control.—Un velera de ladera: El «Pi- 
rate.—Biblioteca Aeronáutica, 


Energía Nuclear, núm. 67, septiembre- 
octubre de 1970.—Carga nuclear y arran- 
que del reactor francés S1-L, prototipo de 
la central nuclear de Vandellós.—Vasijas 
de hormigón pretensado para reactores nu- 
cleares —Recientes avances en la teoría de 
la fisión nuclear.—Desalación del agua del 
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aplica el método de la casilinea- 
cización a un problema muy cri- 
tico de control de órbita, el lla- 
mado control «bang bang», des- 
arrolándose un programa para 
ser utilizado en una IBM 094, 


En el último capítulo se pre- 
senta una subrutina para apli- 
car en probiemas de casilinea- 
cización, y en el apéndice se des- 
arrolla un programa para el 
cálculo de la capa límite de una 
cuña. 


La presentación de la obra es 
muy buena y creemos que será 
de gran utilidad para los centros 
de investigación aeronáuticos. 


mar por el método de destilación súbitá. 
Control y vigilancia de productos indus- 
triales «exentos» que contienen núclidos 
radiactivos. 
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